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9. ANEJO N2 9. SECCIONES TIPO

9.1. INTRODUCCION

Se describen en este documento las secciones tipo a utilizar en los diferentes viales del proyecto, que

son los siguientes:

Tronco de la Variante de la A-1

Vias de servicio

Ramales de enlace

Estructuras: pasos superiores, pasos inferiores

Carriles de cambio de velocidad entre el tronco y los enlaces
Glorietas

La definicion de las secciones tipo se realiza en funcién de los siguientes valores:

1)

2)

3)

4)

Taludes en desmonte y terraplén: para su disefio se realiza un estudio geoldgico vy
geotécnico en el que se determinan la inclinacion de los taludes a aplicar en cada uno de los
tramos del trazado proyectado. Se adjunta en el anejo geoldgico-geotécnico los taludes
finales adoptados, recogiendo en el presente anejo su resumen.

Ancho de berma: el ancho de berma viene estipulado en la Instruccién de Carreteras, Norma
3.1-IC “Trazado” en funcidn de la clase de carretera a la que pertenezca la via, el nimero de
calzadas y la velocidad de proyecto, asi como por la aplicacion de la O.C. 35/2014 “Sobre
Criterios de Aplicacion de Sistemas de Contencidon de Vehiculos”. Se tiene en cuenta asi
mismo, las necesidad de sobre anchos de bermas por necesidades de visibilidad de parada,
segln normativa vigente.

Sistema de contencidn de vehiculos: aunque no se trata de un punto a abordar en esta fase
de proyecto, se incluye un estudio de tipologias de sistemas de contencidn, en el que se
determina el ancho de berma y mediana minima necesaria, en funcién del sistema elegido,
considerando los costes de ejecucién y explotacion, de manera que se pueda completar la
definicidn de la seccidn tipo.

Sistema de drenaje longitudinal: en funciéon de los caudales obtenidos en el anejo de
Climatologia e Hidrologia, se realiza un Estudio Inicial del Drenaje, en el que se dimensionan
los distintos elementos a proyectar para la correcta evacuacién de las escorrentias
superficiales que puedan incidir sobre los viales.

5) Ancho de arcén exterior: se estipula con un valor fijo segin la normativa vigente.

6) Carriles. Se deben definir las siguientes caracteristicas para cada una de las calzadas:

0 Ancho de carril: viene establecido por la Instruccion de Carreteras para cada tipo de
via.

0 Numero de carriles: en funcién del tramo considerado, depende del nivel de servicio
gue se pretenda obtener (también estipulado en la normativa vigente para cada tipo
de via).

0 Nivel de servicio: para su obtencidon se ha realizado un estudio de trafico que
determina las caracteristicas del trafico el afio de puesta en servicio.

7) Ancho de arcén interior: se estipula segun:

0 Normativa vigente: prescribe un rango concreto con un maximo y un minimo.

8) Ancho de mediana: el ancho de mediana se establece a partir de diferentes factores como
son la visibilidad necesaria segin la normativa vigente, la implantacién de los sistemas de
contencidon necesarios, el sistema de drenaje a utilizar para desaguar la escorrentia
superficial procedente de la propia calzada, asi como del anadlisis de las necesidades futuras
de ampliacién del niumero de carriles en funcién de los traficos estudiados.

A continuacién se incluyen los condicionantes generales del proyecto, tal y como se recoge en el
apartado de Caracteristicas de la Orden de Estudio del proyecto, que serviran como punto de partida
del disefio de las secciones tipo del viario proyectado.

Caracteristicas Geométricas

e C(Calzadas: 2x7,00 m.

e Arcenes exteriores: 2,5 m.

e Arcenes interiores: 1,00 —-1,50 m.

e Bermas interiores: 1,00 m.

e Bermas exteriores: 1,50 m.

e Ancho de mediana: a definir en el proyecto

e Restantes caracteristicas: Las contenidas en la vigente Norma 3.1-1.C. para la velocidad de

proyecto considerada.

Estudio Informativo. Variante de la Autovia A-1, Tramo: Enlace Autopista Eje Aeropuerto (M-12) y Autopista R-2 — Variante de El Molar - Pag.n°3



lllineco

ANEJO N° 9 SECCIONES TIPO

Para la definicion de las alternativas planteadas en este Estudio Informativo, se han considerado dos
tipologias de actuaciones claramente diferenciadas.

Por un lado se encuentran las alternativas de nuevo trazado, utilizando pardmetros para una
Velocidad de Proyecto de 120 Km/h, y siguiendo los criterios definidos en la Instruccion de Carreteras
Norma 3.1-IC de Trazado, del aifio 2015. Estas Alternativas se componen de 2 calzadas separadas, con
dos carriles por sentido. Se reponen todos los caminos agricolas intersectados por dichas
alternativas, no contemplandose sin embargo la implantacion de vias de servicio. Dentro de esta
tipologia de actuacidon se incluirian aquellos tramos pertenecientes a la Alternativa Este 1.1,
Alternativa Este 1.2, Alternativa Este 1.3 y la Alternativa 2, que se encuentran fuera de las
actuaciones contempladas sobre la actual Autovia A-1.

La otra tipologia de actuacidn, seria la que incluye aquellos tramos que se definen como diferentes
actuaciones a lo largo de la Autovia A-1. Estas actuaciones en este caso se refieren a la construccion
de un tercer carril en las secciones existentes en dénde la autovia actualmente se compone
Unicamente de dos carriles por sentido, asi como la construccion de vias de servicio laterales de dos
carriles unidireccionales, adaptando el trazado a los parametros actuales de dicha carretera.

Por tanto, para facilitar la comprension del presente estudio de Secciones Tipo se dividen las

actuaciones en:
- Tramos de nuevo trazado.
- Actuaciones sobre la actual Autovia A-1. (Construccidn 3er Carril y Vias de Servicio).

En los siguientes apartados se hace un analisis de los diferentes elementos que componen las
secciones tipo que definen los viales proyectados.

Por ultimo se incluye un apéndice con los andlisis realizados en cuanto a dimensionamiento de las
bermas. En el Documento n? 2 Planos, incluido en este estudio, se adjunta una coleccidn de planos
recogiendo la definicion geométrica de cada una de las secciones tipo definidas.

9.2. JUSTIFICACION DE LA MEDIANA PROPUESTA.

El reglamento General de Carreteras, de Septiembre de 2015, define la mediana como “Franja
longitudinal situada entre dos calzadas, no destinada a la circulacién”, mientras que la Norma 3.1-IC
de marzo de 2015 define la mediana como “la franja longitudinal situada entre dos plataformas
separadas, con distinto sentido de circulacion, no destinada a la circulaciéon”. La mediana aumenta la
seguridad y comodidad de la circulacidn, y sirve para evitar deslumbramientos mediante
plantaciones o paneles adecuados.

En este estudio, se refiere a la mediana segun la Norma 3.1 I.C, es decir, la definida por la franja
longitudinal que contiene la berma interior de ambos sentidos de circulacidn, y el espacio
comprendido entre ambas bermas, en este caso, principalmente destinado a la ubicacién de la
cuneta de mediana proyectada.

Tal y como sefiala dicha instruccidn, las caracteristicas de la mediana en carreteras de calzadas
separadas se fijaran a partir del preceptivo estudio técnico-econdmico, en el que se tendran en
cuenta el radio en planta, la visibilidad de parada (considerando los sistemas de contencién de
vehiculos), el sistema de drenaje a implantar para la evacuacion de los caudales procedentes de la
escorrentia superficial de la propia calzada y la previsidn de incrementar el nimero de carriles, en su
caso, asi como cualquier otra circunstancia que pudiera ser necesario considerar en dicho estudio
(apoyos de obras de paso y de sefializacién, excavaciones y rellenos, iluminacién, sistemas de
contencién de vehiculos, coste de las expropiaciones, etc.).

Desde el punto de vista técnico, el problema consiste en encontrar el minimo ancho que cumpla con
las necesidades de seguridad e implantacién de estructuras y otros apoyos, asi como la implantacion
de una cuneta de mediana de mayores dimensiones, que permita ahorrar un posible colector de
acompafiamiento, asi como un mejor funcionamiento hidraulico y menores labores de
mantenimiento frente a otro sistema de drenaje como el tipo caz, que, aunque su ocupacidn es
menor, y pueden implantarse sobre el propio arcén, su funcionamiento hidraulico es inferior, y su
mantenimiento mas costoso. Desde el punto de vista econdmico, las ventajas de disponer de una
mediana ancha pueden ser las de evitar la implantacién de barreras de seguridad, sin embargo, se
produce un aumento importante del coste en cuanto a movimiento de tierras y expropiaciones.

En este Estudio Informativo que nos ocupa hemos de tener en cuenta lo siguiente:

1. Enla Orden de Estudio se establece que el dimensionamiento de la mediana se determinard
“de acuerdo a los criterios generales aplicados por la Direccion General de Carreteras y de
acuerdo con la normativa aplicable (Norma 3.1-IC) vigente en el momento de redaccion del
estudio. Asi mismo se analizard la posibilidad de ampliacion futura a tercer carril por calzada,
con posible uso del ancho de mediana”.

2. En el apartado 7.3.2 Mediana y Terciana de la Norma 3.1-IC Trazado, en su versién de 2015,
se establece que el ancho minimo de la mediana serd de 10,00 m cuando se prevea la
ampliacidon del nimero de carriles a expensas de la mediana, o cuando no se prevea la
ampliacién del nimero de carriles a expensas de la mediana, en 2,00 m o el ancho de trabajo
del sistema de contencién de vehiculos en ambos sentidos si fuese superior.

9.2.1.  ANALISIS DE LA NECESIDAD DE AMPLIACION FUTURA DEL NUMERO DE CARRILES. ESTUDIO
DE TRAFICO

9.2.1.1. Modelizacion realizada

En el Estudio de Tréfico realizado para la redaccién de este Proyecto, se incluye una modelizacion
gue consiste en reproducir el comportamiento de la situacién actual de manera que, una vez
calibrado y validado, sirva como herramienta para contrastar y determinar el funcionamiento de los
escenarios futuros.
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La realizacién del modelo se ha llevado a cabo mediante la utilizacidon del software especifico de
modelizacién AIMSUN de manera que quedan integradas las propias herramientas del analisis de
transporte con herramientas de analisis de resultados.

9.2.1.1.1. Alternativa Este 1-1

La alternativa propuesta Este 1-1 tiene una longitud aproximada de 28 km, y consiste en una autovia
de nuevo trazado que discurre entre el enlace del Eje Aeropuerto (M-12) con la R-2 y El Molar:

e Tramo 1 corresponde al tramo 1 del nuevo trazado, comprendido entre la autopista Eje
Aeropuerto M-12 y la autovia de circunvalacién M-50.

e Tramo 2 corresponde al tramo 2 del nuevo trazado, comprendido entre la autovia de
circunvalacion M-50 y la autovia autonémica M-100.

e Tramo 3 corresponde a los tramos 3, 4 y 5 del nuevo trazado, entre la autovia autonémica M-
100 y la Variante de El Molar.

9.2.1.1.2. Alternativa Este 1-2

La alternativa del corredor Este 1-2 tiene una longitud aproximada de 27 km, estd compuesta por 5
tramos, de los cuales los primeros 3 tramos corresponden a un nuevo trazado y los otros 2 tramos
corresponden a mejoras de la A-1:

e Tramo 1 corresponde al tramo 1 del nuevo trazado, comprendido entre la autopista Eje
Aeropuerto M-12 y la autopista de circunvalacién M-50.

e Tramo 2 corresponde al tramo 2 del nuevo trazado, comprendido entre la autopista de
circunvalacion M-50 y la autovia autonémica M-100.

e Tramo 3 corresponde al tramo 6 del nuevo trazado comprendido entre la autovia autondmica
M-100 vy el Club de Campo.

e Tramo 4 corresponde al tramo C del escenario de referencia, con ampliacién del tronco de la
A-1 a 3 carriles por sentido y vias de servicio laterales, en el tramo comprendido entre el Club
de Campo y San Agustin de Guadalix.

e Tramo 5 corresponde al tramo D del escenario de referencia, con ampliacién del tronco de la
A-1 a 3 carriles por sentido y vias de servicio laterales unidireccionales y de 2 carriles por
sentido, entre San Agustin de Guadalix y la Variante de El Molar.

9.2.1.1.3. Alternativa Este 1-3

La alternativa del corredor Este 1-3 tiene una longitud aproximada de 31 km, estd compuesta por 4
tramos, de los cuales los primeros 3 tramos corresponden a un nuevo trazado y el ultimo tramo
corresponden a una ampliacion de la A-1:

e Tramo 1 corresponde al tramo 1 del nuevo trazado, comprendido entre la autopista Eje
Aeropuerto M-12 y la autopista de circunvalacién M-50.

e Tramo 2 corresponde al tramo 2 del nuevo trazado, comprendido entre la autopista de
circunvalacion M-50 y la autovia autonémica M-100.

e Tramo 3 corresponde a los tramos 3, 4 y 7 del nuevo trazado, comprendido entre la autovia
autondmica M-100 y San Agustin de Guadalix.

e Tramo 4 corresponde al tramo D del escenario de referencia, con ampliacién del tronco de la
A-1 a 3 carriles por sentido y vias de servicio laterales unidireccionales y de 2 carriles por
sentido, entre San Agustin de Guadalix y la Variante de El Molar.

9.2.1.1.4. Alternativa Este 2

La alternativa del corredor Este 2, con una longitud aproximada de 32 km, esta compuesta por 4
tramos:

e Tramo 1 corresponde al tramo 1 del nuevo trazado, comprendido entre la autopista Eje
Aeropuerto M-12 y la autopista de circunvalacién M-50.

e Tramo 2 corresponde a la primera parte del tramo 8 del nuevo trazado, comprendido entre la
autovia de circunvalacién M-50 y la M-111 a la altura del municipio de Belvis de Jarama.

e Tramo 3 corresponde a la parte central del tramo 8 del nuevo trazado, que transcurre entre
dos puntos de la M-111, al norte a la altura del municipio de Fuente el Saz de Jarama y al sur
a la altura del municipio de Belvis de Jarama.

e Tramo 4 corresponde a la uUltima parte del tramo 8, y los tramos completos 4 y 5 del nuevo
trazado, entre la autovia autonémica M-111 a la altura del municipio de Fuente el Saz de
Jaramay la Variante de El Molar.

9.2.1.1.5. Alternativa Este 3

Las actuaciones correspondientes a esta alternativa suponen mejoras en la A-1, sin tramos de nuevo
trazado:

e Tramo A.1 corresponde al tramo comprendido entre la autovia de circunvalacién M-40 y la
autopista Eje Aeropuerto M-12, incorporando vias de servicio laterales unidireccionales y de
2 carriles por sentido.

e Tramo A.2 corresponde al tramo comprendido entre la autopista Eje Aeropuerto M-12 y la
autovia de circunvalacién M-50, incorporando vias de servicio laterales unidireccionales y de
2 carriles por sentido.
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Tramo B.1 corresponde al tramo comprendido entre la autovia de circunvalacién M-50 y la
autovia autondmica M-100, incorporando vias de servicio laterales unidireccionales y de 2
carriles por sentido.

e Tramo B.2 corresponde al tramo comprendido entre la autovia autonémica M-100y el enlace
que da acceso al recinto de la Real Sociedad Hipica Espaiola Club de Campo.

e Tramo C corresponde al tramo C del escenario de referencia, con ampliacién del tronco de la
A-1 a 3 carriles por sentido y vias de servicio laterales, en el tramo comprendido entre el Club
de Campo y San Agustin de Guadalix.

e Tramo D corresponde al tramo D del escenario de referencia, con ampliacion del tronco de la
A-1 a 3 carriles por sentido y vias de servicio laterales unidireccionales y de 2 carriles por
sentido, entre San Agustin de Guadalix y la Variante de El Molar.

En el anejo N2 Tréfico, en la Figura 13, se adjunta una imagen con la Red viaria modelizada en su
situacion actual, considerando todos los viales existentes en el ambito de influencia del Estudio.

9.2.1.2. Niveles de servicio en Autovia A-1 en el afio de puesta en servicio (afio 2025)

El nivel de servicio obtenido para el afio considerado de puesta en servicio, en el caso de no realizar
ninguna actuacion, oscila entre valores B-D, en funcién del tramo de la autovia A-1 que se analice.

Nivel de

Carretera . .
servicio

A continuacién se adjunta una tabla resumen por cada alternativa estudiada, con los resultados
obtenidos:

Alternativa Este 1-1

Tramo A.1

2025 actual Al M40 - M12 A-1 D
Tramo A.2

2025 actual Al M12 - M50 A-1 D

2025 | 1m0 B-1 106 M100 A1 C

Al actual A1

2025 | 1M B-2 11100 - Club de Campo A-1 B
actual A1

2025 Tr:flmo C |C Cam!:)o - S. Agustin de A1 B
mejora A1 | Guadalix
Tramo D |S. Agustin de Guadalix - V. El

2025 actual A1 | Molar Al

9.2.1.3. Niveles de servicio en afo de puesta en servicio (afio 2025) y situacion futura (Afio 2045)
en cada alternativa y Autovia A-1

Se han analizado los niveles de servicio obtenidos tanto en el afio de puesta en servicio de cada
alternativa, como en el afio horizonte, comparandose estos con los niveles de servicio consecuentes
en la Autovia A-1.

Eje Aio Alternativa Tramo Carretera N|ve! (.je
servicio
2025 E11 Tramo A1 1o m12 A-1 C
actual A1
2025 E11 Tramo A2 115 M0 A-1 C
actual A1
2025 E11 TramoB.1 110 - M100 A-1 B
actual A1
A-1_F11 = 55
2025 E11 ramo B2 111100 - Club de Campo A-1 B
actual A1
2025 E11 Tr?mo < C. Campo - S. Agustin de Guadalix A-1 B
mejora A1
2025 E1ll UElulIL) S. Agustin de Guadalix - V. El Molar A-1 B
actual A1
2025 E11 Tramo1l |[M12- M50 variante B
2025 E11 Tramo 2 | M50 - M100 variante B
Este 1-1 | 2025 E11 Tramo 3
2025 E11 Tramo 4 | M-100 - Variante de El Molar variante A
2025 E11l Tramo 5
2045 E11 Tramo A1 116 - m12 A-1 D
actual A1
2045 E11 Tramo A2 115 - Ms0 A-1 D
actual A1
2045 E11 TramoB.1 |\ o6 m100 A-1 B
actual A1
A-1_E11 Tramo B.2
2045 E1ll “" | M100 - Club de Campo A-1 B
actual A1
2045 E1ll Tra_‘mo ¢ C. Campo - S. Agustin de Guadalix A-1 B
mejora Al
2045 E11 UGEGHE [ S. Agustin de Guadalix - V. El Molar A-1 C
actual A1
2045 E1ll Tramo1l |M12- M50 variante C
2045 E11 Tramo 2 | M50 - M100 variante B
Este 1-1 | 2045 E11 Tramo 3
2045 E1l1l Tramo 4 | M-100 - Variante de El Molar variante A
2045 E11 Tramo 5

Se comprueba, que en la alternativa 1-1, para el afio de puesta en servicio (2025), los niveles de
servicio oscilan entre los valores A-B, mientras que en la Autovia A-1, con un funcionamiento
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Para el afio horizonte (2045), los niveles de servicio en la alternativa 1-1, oscilan entre C-B,
considerandose estos resultados satisfactorios. En la Autovia A-1, con un funcionamiento simultaneo

simultaneo con esta alternativa, arroja unos valores del nivel de servicio comprendidos entre B-C,
mejorando por tanto, los niveles de servicio actuales.

con esta alternativa, se obtienen unos resultados con niveles de servicios B-D.
Para el afio horizonte (2045), los niveles de servicio en la alternativa 1-1, oscilan entre A-C,

considerandose estos resultados satisfactorios. En la Autovia A-1, con un funcionamiento simultaneo Alternativa Este 1-3

con esta alternativa, se obtienen unos resultados con niveles de servicios B-D.

. ~ . Nivel de
Alternativa Este 1-2 Eje Afo  Alternativa Tramo Carretera servicio
- 2025 E13 Tramo A.1 actual A1 | M40 - M12 A-1 C
Ee  Afo ~lem Tramo e | e 2025 E13 | Tramo A.2 actual A1 | M12 - M50 A-1 c
ativa servicio
2025 E13 Tramo B.1 actual A1 | M50 - M100 A-1 B
2025 E12 Tramo A.1 actual A1 | M40 - M12 A-1 C M100 - Club de
2025 | E12 | TramoA.2 actual A1 |M12 - M50 A1 C A-1_E13 | 2025 R Ll O — A-1 B
2025 E12 Tramo B.1 actual A1 | M50 - M100 A-1 A 2025 E13 Tramo C mejora A1 é szlpo - S. Agustin de A-1 5
A-1_E12 | 2025 | E12 Tramo B.2 actual A1 | M100 - Club de Campo A-1 A Hacalix y =
) p . S. Agustin de Guadalix - V.
2025 | E12 | TramoCmejora Al | g 3mPo-™ Aeustinde A-1 B 2025 E13 Tramo D mejora Al | ¢ pyo 1o Al B
i iX - 2025 E13 Tramo 1 M12 - M50 variante
2025 | E12 | TramoDmejoraAl | AgustindeGuadalic-V. &l A-l A :
Molar 2025 E13 Tramo 2 M50 - M100 variante A
2025 E12 Tramo 1 M12 - M50 variante B 2025 E13 e 2 -
2025 | E12 Tramo 2 M50 - M100 variante B Este 1-3 | 2025 E13 Tramo 4 gﬂdigg“-xs- Agustinde | . . A
Ecte 1.2 2025 | E12 Tramo 6 M100 - Club de Campo variante B 2025 E13 e —
- . C. Campo - S. Agustin de . ;
2025 | E12 Tramo Cmejora A1 | &~ . A-1 B 2025 E13 i B e A S. Agustin de Guadalix Al
. - - V. El Molar B
2025 | E12 | Tramo D mejora Al f‘/ é?:;t'ln ce Earklli - A-1 A 2045 E13 Tramo A.1 actual A1 | M40 - M12 A-1 D
. olar
2045 | E12 | TramoA.lactual A1 |M40-M12 A1 D ;gzz Ei: Iramo g'i acwa; ;‘j m;z - migo 2’1 D
2045 | E12 | TramoA.2actualA1 |M12- M50 Al c ramo 8.1 actua e - B
- Club de
2045 | E12 | Tramo B.1actual A1 | M50 -M100 A-1 B A-1_E13 | 2045 E13 Tramo B.2 actual A1 Campo A-1 c
A-1_E12 | 2045 | E12 Tramo B.2 actual A1 | M100 - Club de Campo A-1 B - i
= ~amp 2045 E13 Tramo C mejora A1 | & ©3mPO - - Agustin de A-1
. . Campo - S. Agustin de Guadalix C
2045 E12 Tramo C mejora Al : A-1 B - -
Guadalix . S. Agustin de Guadalix - V.
S. Agustin de Guadalix - V. El 2045 E13 Tramo D mejora Al El Molar A-l C
2045 | E12 Tramo D mejora Al ) ’ A-1 B ;
Molar 2045 E13 Tramo 1 M12 - M50 variante B
dibs) | B ey b2 = ety € 2045 E13 Tramo 2 M50 - M100 variante B
2045 | E12 Tramo 2 M50 - M100 variante C 2045 E13 e 2 ,
2045 | E12 Tramo 6 M100 - Club de Campo variante B Este 1-3 | 2045 E13 Tramo 4 M-100 -S.Agustinde | . o A
Este 1-2 . C. Campo - S. Agustin de Guadalix
2045 | E12 Tramo C mejora A1l Guadalix A-1 B 2045 E13 Tramo 7
. - . S. Agustin de Guadalix
. - 2045 E13 T D Al A-1
2045 | E12 Tramo D mejora Al \S/ élgll\jjzlr;:je CRecsl A-1 B ramo L mejora - V. El Molar C

Se comprueba, que en la alternativa 1-2, para el afio de puesta en servicio (2025), los niveles de

servicio oscilan entre los valores A-B, mientras que en la Autovia A-1, con un funcionamiento

simultaneo con esta alternativa, arroja unos valores del nivel de servicio comprendidos entre A-C,

mejorando por tanto, los niveles de servicio actuales.

Se comprueba, que en la alternativa 1-3, para el afio de puesta en servicio (2025), los niveles de
servicio oscilan entre los valores A-B, mientras que en la Autovia A-1, con un funcionamiento
simultaneo con esta alternativa, arroja unos valores del nivel de servicio comprendidos entre B-C,
mejorando por tanto, los niveles de servicio actuales.
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Para el afio horizonte (2045), los niveles de servicio en la alternativa 1-1, oscilan entre A-C, 9.2.1.4. Conclusion
considerandose estos resultados satisfactorios. En la Autovia A-1, con un funcionamiento simultaneo
con esta alternativa, se obtienen unos resultados con niveles de servicios B-D. En base a lo anteriormente expuesto, se descarta la necesidad de ampliacidn del nimero de carriles
durante el periodo de vida util de la carretera atendiendo a los resultados del estudio de trafico, y

Alternativa Este 2 por lo tanto, se descarta la necesidad de una mediana de 10 m por este motivo, tal y como establece

la Norma.
. Nivel de . . , By )
Alternativa Carretera servicio La anchura minima de la mediana serd por tanto de 2,00 m, correspondiéndose esta longitud con 2
bermas minimas de 1 m para cada una de las calzadas.
2025 EO2 Tramo A.1 actual A1 | M40 - M12 A-1 C
2025 E02 Tramo A.2 actual A1 | M12 - M50 A-1 C El estudio de la visibilidad de parada, el sistema de contencion a disponer en la mediana, asi como
2025 E02 Tramo B.1 actual A1 | M50 - M100 Al B el sistema de drenaje, van a determinar la anchura final de la misma.
B e E02 Tramo B.2 actual A1 2/'200 - C':'Zde Fadmpo Al £ 9.2.2.  ESTUDIO DE LA MEDIANA EN FUNCION DEL SISTEMA DE CONTENCION Y DEL ELEMENTO DE
. . Campo - S. Agustin de
2025 E02 Tramo C mejora A1 Guadalix A-1 B DRENAIJE DEFINIDO
2025 E02 Tramo D actual A1 | >: A8ustin de Guadalix-V. A-1 c o _ o _
El Molar 9.2.2.1. Analisis del sistema de drenaje a implantar en la mediana
2025 E02 Tramo 1 M12 - M50 variante B
2025 E02 Tramo 8.a M50 - M111 Sur variante A Para la eleccién del sistema de contencién, hay que tener en cuenta el elemento a definir para
Este 2 2025 E02 Tramo 8.b M111 Sur - M111 variante A evacuar la escorrentia superficial procedente de la propia calzada, y que evite que ésta cruce de una
Norte calzada a otra, ya que este hecho condicionard la anchura de trabajo del sistema de contencién a
2025 E02 Tramo 8.c,4y 5 M111 Norte- Al variante A implantar.
2045 E02 Tramo A.1 actual A1 | M40 - M12 A-1 D
2045 E02 Tramo A.2 actual A1 | M12 - M50 A-1 D En este sentido, en esta fase del estudio, se ha considerado la implantacion de una cuneta triangular
2045 E02 Tramo B.1 actual A1 | M50 - M100 A1 C en r.nediar.1a, con taIud.es 6H:1V, y una anchura total de 3 m, que garantice un correcto
A-1_E02 | 2045 E02 Tramo B.2 actual A1 | M100 - Club de Campo A1 C funcionamiento de la misma, desagulando los caudales fuera de la plataforma a través de OTDL,
C Campo - S, Azustind cuando se llegue al agotamiento hidraulico de las mismas. La experiencia muestra que este tipo de
2045 E02 Tramo C mejora A1 | - o PO~ > ABUSHN @€ A-1 : : . : P .
Guadalix C sistema es el que mejor funciona en cuanto a capacidad hidrdulica y labores de mantenimiento,
2045 E02 Tramo D actual Al EI AME;JI:"H de Guadalix - V. A-1 5 estando condicionada su posible implantacidn principalmente a la anchura de mediana disponible. El
: sistema de contencidn éptimo a utilizar junto a este elemento de drenaje, es el definido mediante
2045 E02 Tramo 1 M12 - M50 variante B - . , .
barreras metdlicas, por la permeabilidad transversal que éstas aportan sobre el vial.
2045 E02 Tramo 8.a M50 - M111 Sur variante A
Este 2 2045 E02 Tramo 8.b M111 Sur - M111 variante A La anchura minima de mediana, con esta disposicién de barrera + drenaje serd el mayor valor entre 2
Norte bermas de 1 m cada una, mas la cuneta de 3 m, en total una anchura minima de 5m, o la distancia
2045 E02 Tramo 8.c,4y 5 M111 Norte- Al variante A minima establecida por la anchura de trabajo necesaria para el correcto funcionamiento del sistema

Se comprueba, que en la alternativa 2, para el afo de puesta en servicio (2025), los niveles de
servicio oscilan entre los valores A-B, mientras que en la Autovia A-1, con un funcionamiento
simultaneo con esta alternativa, arroja unos valores del nivel de servicio comprendidos entre B-C,
mejorando por tanto, los niveles de servicio actuales.

Para el afio horizonte (2045), los niveles de servicio en la alternativa 1-1, oscilan entre A-B,
considerandose estos resultados satisfactorios. En la Autovia A-1, con un funcionamiento simultaneo
con esta alternativa, se obtienen unos resultados con niveles de servicios C-D.

de contencidn, si este es superior.

1
!
!
|
|
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Se ha analizado también la posibilidad de implantar un sistema tipo caz, el cual se caracteriza por su
minimo espacio de ocupacion, pudiéndose ubicar sobre el propio arcén, minimizando de esta manera
la anchura de mediana por motivos de drenaje. Sin embargo, la utilizacidn de este sistema requiere
de un mayor coste de mantenimiento, asi como la implantacién de barreras de hormigodn, tipo New
Jersey, que hagan “efecto pantalla”, reteniendo el agua, y facilitando la infiltracidn de ésta por el caz.

En este caso, el sistema de drenaje no condiciona la anchura de mediana, por poderse ubicar
directamente sobre el propio arcén.

CAZ EN BARRERA

++

Se analizard por tanto también, una posible anchura de mediana de 5 m, para la implantacién de
un sistema de drenaje compuesto por cuneta triangular de anchura total de 3 m y bermas
interiores de 1 m.

Ademas, en el siguiente apartado se analizara la necesidad de implantacién de un sistema de
contencién en mediana, considerando los pardmetros de funcionamiento de este sistema para la
determinacion de la anchura de mediana total.

9.2.2.2. Determinacion de la necesidad de implantacion de un Sistema de Contencién en la
mediana

En cuanto a la utilizacion de un sistema de contencion, de acuerdo con la O.C. 35/2014 sobre
“Criterios de aplicacion de sistemas de contencién de vehiculos” se indica que el principal obstaculo
gue debe protegerse en la mediana de la Variante de la A-1 es considerado como un riesgo de
accidente grave, siendo este el sentido contrario de los vehiculos de la calzada que discurre
paralelamente.

En concreto, en el apartado 2.2-b.3) se define el tipo de obstaculo para una velocidad de proyecto Vp
superior a 60 Km/h y existencia en las proximidades de:

- Elementos en los que un choque pueda producir la caida de objetos de gran masa sobre la
plataforma (tales como pilas de pasos superiores, pérticos o banderolas de sefializacion,
estructuras de edificios, pantallas acusticas y otros similares).

- Obstaculos tales que el choque de un vehiculo contra ellos pueda producir dafios graves en
elementos estructurales de un edificio, paso superior o construccidn.

- Caida de estructuras y obras de paso, exceptuando obras de drenaje con altura de caida
desde la calzada menor de 2m.

- Caida desde muros de sostenimiento (del lado del desnivel) de una carretera en terreno
accidentado o muy accidentado.

Se considera que un obstaculo o desnivel estd proximo si la distancia es inferior a la indicada en la
tabla 1 incluida en la OC 35/2014 Sobre Criterios de Aplicacion de Sistemas de Contencion de
Vehiculos.

TABLA 1. DISTANCIA (m) DEL BORDE EXTERIOR DE LA MARCA VIAL A UN OBSTACULO O DESNIVEL, POR DEBAJO DE LA CUAL SE CONSIDERA
QUE EXISTE RIESGO DE ACCIDENTE SEGUN LA GRAVEDAD DEL MISMO.

TALUD TRANSVERSAL RIEGO DE ACCIDENTE
TIPO DE CARRETERA TIPO DE ALINEACION DEL MARGEN*
(GRY)] GRAVE O MUY GRAVE NORMAL

Recta, lados interiores de >8:1 7,50 4,50
curvas, lado exterlf)r de 81251 9,00 6,00

una curva de radio >

1.500 m .

CARRETERAS DE CALZADA <51 12,00 8,00
UNICA >8:1 12,00 10,00

Lado exterior de una
curva de radio < 1.500 m 8:1asl 14,00 12,00
<5:1 16,00 14,00
Recta, lados interiores de >8:1 10,00 6,00
curvas, lado exterlf)r de 8:125:1 12,00 8,00

una curva de radio >

1.500 m .

CARRETERAS DE <51 14,00 10,00
CALZADAS SEPARADAS 581 12,00 10,00

Lado exterior de una
curva de radio < 1.500 m 8:1a5:1 14,00 12,00
<5:1 16,00 14,00

*Entre el borde exterior de la marca vial y el obstdculo o desnivel. Los valores indicados corresponden a una pendiente transversal, es decir,
donde la cota del margen disminuya al alejarse de la calzada; para el caso opuesto (rampa transversal) se empleardn los limites dados para
un talud transversal > 8:1. La rampa transversal podrd incluir una cuneta, siempre que sus taludes sean mds tendidos que 5:1. En todo caso
los cambios de inclinacion transversal se suavizardn, particularmente para valores < 5:1.

Segun la tabla 1, el obstaculo considerado debe protegerse si se encuentra, con respecto al borde
exterior de la marca vial, a menos de 12 m en tramo recto, lado interior de curvas y lado exterior de
curva de radio inferior a 1.500 m y a menos de 14 m en el lado exterior de una curva de radio inferior
a 1.500 m.

9.2.2.3. Analisis del Nivel de Contencidn necesario

Los sistemas de contencidon de vehiculos son elementos que proporcionan un cierto nivel de
contencién a un vehiculo fuera de control y disminuyen la severidad del accidente mediante la
absorcién de una parte de la energia cinética del vehiculo y la reconduccién de su trayectoria.
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La caracteristica principal que define el comportamiento de cualquier tipo de sistema de contencidn
de vehiculos es su capacidad para impedir que un vehiculo que se salga de la calzada alcance un
obstaculo, desnivel o elemento de riesgo del que se le pretende proteger. Esta capacidad se evalla
mediante el ensayo de los sistemas de contencién ante diferentes tipos de impactos con vehiculos, a
partir de los cuales se define el nivel de contencidon del sistema.

La seleccion del nivel de contencién de una barrera de seguridad o pretil a disponer, se efectuara
atendiendo al riesgo de accidente detectado, segun el apartado 2.2 de la 0.C.35/2014.

La seleccion de un nivel de contencion determinado deberd tener en cuenta al menos los parametros
de la carretera, especialmente la velocidad de proyecto y el valor de intensidad media de vehiculos
pesados por sentido para el afio de puesta en servicio. La tabla 6. de la citada Orden Circular,
proporciona un criterio orientativo de selecciéon para cada tipo de accidente, en funcién de la
intensidad media de vehiculos pesados:

TABLA 6. SELECCION DEL NIVEL DE CONTENCION RECOMENDADO PARA SISTEMAS DE CONTENCION DE VEHICULOS, SEGUN EL RIESGO DE
ACCIDENTE.

NIVEL DE CONTENCION RECOMENDADO

RIESGO DE ACCIDENTE IMD e IMD, POR SENTIDO
BARRERAS PRETILES
IMD; > 5.000 H3 - H4b Hab
MUY GRAVE 2.000 < IMD, < 5.000 H2 - H3 Hab
IMD, < 2.000 H2 H3
IMD > 10.000 H1-H2 H3
IMDj = 2.000 H2 H3
GRAVE
400 < IMD, < 2.000 H1 H2
IMD, < 400 N2 - H1 H1-H2
IMDj = 2.000 H1 H1-H2
400 < IMD, < 2.000 N2 -H1 H1
NORMAL
IMD, < 400 N2 N2 - H1
IMD, < 50y Vp < 80 km/h N1-N2 N2

Siguiendo los criterios de instalacién de barreras definidos en el apartado 2.2 de la Orden Circular, se
consideran los riesgos existentes en la mediana del vial proyectado, como riesgo de accidente grave.

Asi mismo, utilizando la tabla 6. Seleccion del Nivel de Contencion Recomendado para Sistemas de
Contencion de Vehiculos, segun el Riesgo de Accidente, como criterio para definir el Nivel de
Contencidn, se obtiene para un riesgo de accidente grave, y una IMD>10.000, segun el estudio de
tréfico realizado e incluido en el Proyecto, un nivel de contenciéon H1-H2.

Para la proteccién de pilas de estructuras apoyadas en mediana, se considera como un riesgo de
accidente muy grave, por lo que en esos tramos se dispondré un sistema de contencidn con un nivel
de contencién H2, tal y como se indica en la 0.C 35/2014 sobre este tipo de accidentes.

9.2.2.4. Disposicion del Sistema de Contencion en la mediana

La O.C. 35/2014 Sobre Criterios de aplicacion de sistemas de contencion de vehiculos en su apartado
4.4. “Criterios de disposicion en margenes y medianas”, establece que en las medianas de terreno
llano en las que la distancia entre los bordes interiores de las superficies pavimentadas sea igual o
inferior a la establecida en la tabla 9, se empleara preferentemente un sistema de contencion doble.

TABLA B. DISPOSICION DE SISTEMAS DE CONTENCION DE VEHICULOS EN ME-

DIANAS.
CASQO | TERREND DISTANCIA RECOMENDACION
1 Llano Ancho mediana < tabla 9 1 sistema de contencion doble
2 Uano Tabla 9 < ancho mediana = | 1 sistema de contencién doble, cerca
2 veces tabla 9 del gje
3 Usno 2 veces tabla 9 < ancho 2 sistemas de contencidn, simples o
mediana dobles
4 Nollena | == — 2 sistemas de contencién, simples o

dobles

TABLA 9. MAXIMA DISTANCIA {m) ENTRE EL BORDE DE LAS SUPERFICIES PAVI-
MENTADAS ¥ UNA BARRERA DE SEGURIDAD O PRETIL PARALELO A ELLA,

NUMERO DE CARRILES WVELOCIDAD DE PROYECTO V;, (km/h)
POR CALZADA 50 60 70 90 100 120
1 1.5 2.8 4.5 7.5 1.0 16,8
2 0.5 0.5 1.0 4.0 75 13,3
3 0,5 0.5 0,5 05 4.0 9,8
4 0.5 0.5 0.5 0,5 0.5 6,3

En el caso que nos ocupa, con 2 carriles por calzada y una velocidad de proyecto de 120 km/h, y la
maxima distancia entre los bordes interiores de las superficies pavimentadas es igual o inferior a 10,0
m, estamos en la caso 1 de la Tabla 8 incluida en la O.C. 35/2014, por lo que se ha de disponer un
sistema de contencion doble, en toda la longitud del vial proyectado, ubicado dentro de la
mediana, en la posicidén transversal mas conveniente, segln criterios de trazado (visibilidad), de
explotacién, etc.

No obstante, y para la proteccidon de pilas de estructuras y postes de porticos de senalizacidn,
ubicados en la mediana, se dispone en estos puntos, y siguiendo los criterios de anticipacién y
prolongacion de la terminacién descrito en el pto 6 de la OC 35/2014, un sistema de contencion a
cada lado de la mediana, protegiendo estos obstaculos.

Los sistemas de contencién a disponer en la mediana pueden ser de tipo metalico o de hormigdn.

9.2.2.5. Estudio de la anchura de mediana en funcion del Sistema de Contencion

En cumplimiento de la O.C. 35/2014 sobre Criterios de Aplicacion de Sistemas de Contencion de
Vehiculos de mayo de 2014, de la Direccién General de Carreteras del Ministerio de Fomento, se
incluye un analisis de la mediana a proyectar, en funcién del nivel de contencién y anchura de trabajo
del sistema de contencién proyectado, comparando barreras metalica y barrera de hormigén.
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En el caso de implantacidn de cuneta triangular en mediana, ésta ha sido dimensionada como cuneta
de seguridad rebasable, con taludes a ambos lados 6H:1V, por lo que el espacio ocupado por la
cuneta, sirve como anchura de trabajo de cara al correcto funcionamiento de los sistemas de
contencién.

Hay que tener en cuenta que en la determinacién de la anchura de mediana en este andlisis, se ha
considerado como valor minimo, una mediana de 2 m, motivado por la berma interior minima
definida segun la Instruccién de Carreteras Norma 3.1-IC en su versidn de 2015, si contemplamos un
sistema de contencidn compuesto por barreras de hormigdén, o superior, si se considera la
implantacién de cuneta de 3 m en los casos en los que se utilice un sistemas de contencidn
compuesto por barreras metalicas.

Este valor minimo para la berma interior esta establecido segun el apartado 7.3 Seccién Transversal
de la Instruccidn de Carreteras Norma 3.1-IC en su version de marzo de 2015, donde se establece una
berma interior minima para autopista y autovia de 1 m en cada calzada.

En el Apéndice N2 2 se adjunta una ficha individualizada para cada uno de los sistemas de contencidn
estudiados, con los parametros que determinan la anchura de mediana total en cada caso.

En funcidn de la tipologia de barrera estudiada para un Nivel de Contencidon H1 y H2, se obtienen las
anchuras minima de mediana a proyectar, en funcion del sistema de contencidon empleado, y de los
pardmetros geométricos de éste.

Se ha realizado una comparativa entre los sistemas de contencién que ofrece el mercado, y las
caracteristicas geométricas descritas en la base de precios de referencia de la Direccidon General de
Carreteras, obteniendo a partir de ellos, los sistemas de contencién a estudiar.
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BARRERAS METALICAS

SISTEMAS DE CONTENCION DE LA BASE DE PRECIOS DE LA D.G.C

SISTEMA DE CONTENCION DISPONIBLES EN EL MERCADO

Tinolota Nivel Anchura Deflexién indice Nivel Anchura Deflexidn indice S
polog de Contencion de trabajo Dinamica (m) de Severidad de Contencion de trabajo Dindmica de Severidad P
0,7 A Sl
1,0 A NO
w4
1,1 A Sl
1,2 A NO
H1 W5> 1,20> A H1
1,1 A Sl
1,2 A -
W5
1,3 A NO
1,5 A R
H2 W5> 1,40> A H2 W5 1,5 A Sl
W3 0,8 A NO
w4> 0,70> A
H1 H1 w4 0,9 A NO
W5> 1,00> W5 0,7 A Sl
H2 Weé> 1,60> H2 w4 B Sl

BARRERAS DE HORMIGON

SISTEMAS DE CONTENCION DISPONIBLES EN EL MERCADO

Tipologia

Nivel Anchura Deflexiéon indice
de Contencién de trabajo Dinamica (m) de Severidad
0,63 B
W4
H1 0,78 B
W5 0,70 B
W3 0,30 B
H2 W5 0,62 B
W7 0,85 B
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Para la determinacién de la anchura minima de la mediana, se ha comparado la anchura de trabajo
de cada uno de los sistemas de contencidn, con la anchura disponible en la seccién transversal,
debiendo ser siempre la anchura de trabajo como maximo, la suma de las anchuras del arcén
proyectado y del propio sistema de contencidon, mas la berma minima necesaria para su correcto
funcionamiento, tal y como se representa en las imagenes adjuntas para cada sistema de contencion
analizado.

Segun R.D. 1812/1994. Se define el arcén como la franja longitudinal pavimentada, contigua a la
calzada, no destinada al uso de vehiculos automaéviles mas que en circunstancias especiales. Por lo
tanto, se considera que en caso de impacto contra el sistema de contencién, éste puede ocupar la
franja destinada al propio arcén, sirviendo como parte de la anchura de trabajo, y sin invadir en
ningun caso los carriles destinados al trafico.

Sin embargo, para dotar de mayor seguridad al nuevo vial proyectado, y como criterio consensuado
con la direccién del Proyecto, se optara por una dimensidon de mediana tal que permita el correcto
funcionamiento del sistema de contencidén, sin que éste invada el arcén en caso de impacto.

Los arcenes interiores definidos para este vial, segun la tabla 7.1 “Dimensiones de la Seccidn

Transversal”, adjunta en el apartado 7.3 de la Instruccion de Carreteras Norma 3.1-IC son de 1,0 m.

De entre los sistemas de contencién disponibles en el mercado, se han seleccionado siempre
aquellos con un indice de severidad A frente a un indice B, asi como se han evitado aquellos sistemas
de contencién que incluyan separador.

A continuacidn se adjuntan las tablas resumen con las anchuras minimas de mediana obtenidas en
funcién de la tipologia del sistema de contencidn analizado:

Barrera doble de Hormigdn en mediana

Cdlculo de la anchura minima en mediana estricta

Anchura necesaria de mediana

Anchura detrabajo real Anchura de trabajo real

Berma minima Berma minima

ARCEN interior Basedela barrera ARCEN interior

Para la obtencion de la mediana minima, con barrera doble de hormigdn, hay que considerar el
mayor valor entre el obtenido por necesidades geométricas exclusivas de la barrera o la mediana
minima definida por 2 Bermas de 1 metro cada una y considerando que no se invada el arcén en
ningun caso.

Teniendo en cuenta lo anterior, la mediana minima necesaria sera:

I.Severidad Anchura de trabajo W Deflexién dinamica D

B W3 wW=1.0 D=0.30 Mediana*= 2,6 m
B w4 W=1.3 D=0.62 Mediana*= 2,6 m
B W5 W=1.7 D=0.85 Mediana*= 2,6 m
B w4 w=1.3 D=0.63 Mediana*= 2,6 m
B W5 W=1.7 D=0.70 Mediana*= 2,6 m

(*)Mayor valor entre las necesidades geométricas de la barrera o Drenaje Tipo Caz + 2 Bermas de 1 m.

Barrera doble metdlica en mediana

Cdlculo de la anchura minima en mediana estricta

Anchura necesaria de mediana

Anchura de trabajo real

Anchura de trabajo real

i Berma minima i Berma minima |

ARCEN interior Anchura barrera ARCEN interior

Para la obtencién de la mediana minima, con barrera doble metdlica, hay que usar el mayor valor
entre el obtenido por necesidades geométricas exclusivas de la barrera o la mediana minima definida
por 2 Bermas de 1 metro cada una, la cuneta triangular de 3m de anchura definida para esta
tipologia de barrera y considerando que no se invada el arcén en ningun caso.

Teniendo en cuenta lo anterior, la mediana minima necesaria sera:

I.Severidad Anchura de trabajo W Deflexion dinamica D

H2 B W4 w=1,3 D=1,1 Mediana= 5,0 m
A W3 W=1,0 D=0,8 Mediana= 5,0 m
H1 A W4 W=1,3 D=0,9 Mediana= 5om
A W5 W=1,7 D=1,0 Mediana= g5gm

(*)Mayor valor entre las necesidades geométricas de la barrera o Drenaje con Cuneta Triangular (6H:1V L=3m) + 2 Bermas
de im.
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Barrera simple de hormigén en mediana para proteccién de obstaculos

Cdlculo de la anchura minima en mediana para proteccion de osbstdculos con barreras de hormigon

Anchura necesaria de mediana

I" Anchura detrabajo real | Anchura obtdculo | Anchura de trabajo real I

ARCEN interior ARCEN interior

Se considera una anchura de obstdculo de =1m.

Para la obtencion de la mediana minima, con barrera simple de hormigén para proteccidon de
obstaculos, hay que usar el mayor valor entre el obtenido por necesidades geométricas exclusivas de
la barrera y la mediana minima definida por 2 Bermas de 1 metro cada una.

Teniendo en cuenta lo anterior, la mediana minima necesaria sera:

I.Severidad Anchura de trabajo W Deflexién dinamica D

B w3 W=1,0 D=0.30 Mediana= 3,0m
B w4 w=1,3 D=0.62 Mediana= 36 m
B W5 w=1,7 D=0.85 Mediana= 4,4m

(*)Mayor valor entre las necesidades geométricas de la barrera o Drenaje Tipo Caz + 2 Bermas de 1 m.

Barrera simple metdlica en mediana para proteccion de obstaculos

Cdlculo de la anchura minima en mediana para proteccion de osbstdculos con barreras metdlicas

Anchura necesaria de mediana

Berma libre
delantedela
Barrera

Berma libre
delantedela
Barrera

i Anchura de trabajo real i i Anchura de trabajo real i

ARCEN interior Anchura ARCEN interior
deobtdculo

Se considera una anchura de obstdculo de =1m.

Para la obtencion de la mediana minima, con barrera simple metalica para proteccion de obstaculos,
hay que usar el mayor valor entre el obtenido por necesidades geométricas exclusivas de la barrera,
la mediana minima definida por 2 Bermas de 1 metro cada una o la mediana compuesta por la berma
minima de 1 m y una cuneta definida de 3 m de anchura.

I.Severidad Anchura de trabajo W Deflexion dinamica D

m A ‘ W5 ‘ w=1.7 D=1.50 Mediana= 5,0m
(*)Mayor valor entre las necesidades geométricas de la barrera o Drenaje con Cuneta Triangular (6H:1V L=3m) + 2 Bermas
de im.

9.2.2.6. Anchura de Bermas interiores

La anchura de berma proyectada para las alternativas propuestas en este Estudio Informativo, se ha
definido en funcién de los siguientes criterios:

- Normativa vigente: anchura minima de 1 m para bermas interiores en autopistas y autovias y
para cada una de las calzadas, segun el apartado 7.3 Seccidon Transversal de la Instruccion de
Carreteras Norma 3.1-IC en su version de marzo de 2015.

- Criterios de visibilidad: necesidades de visibilidad de parada minima, extraidas del estudio de
visibilidad realizado.

9.2.2.7. Conclusion

Una vez seleccionado el nivel de contencién recomendado para los sistemas de contencién a
emplear en los viales, siendo estos H1 o H2 para la mediana genérica y H2 para la proteccién de
obstaculos en mediana, seguin el riesgo de accidente, se determina que la anchura de mediana,
justificada por la utilizacién de sistema de contencién en combinaciéon con el sistema de drenaje
longitudinal proyectado, en este caso cuneta de 3 m de anchura, con taludes rebasables 6H:1V, sera
de 5m.

Se descarta la utilizacién de barreras de hormigén, pues su utilizacién suele estar justificada por una
falta de espacio para la implantacién del sistema de contencién, en dénde no sea posible la
utilizacion de un sistema compuesto por barreras metalicas, con un indice de severidad en la mayoria
de los casos menor que el correspondiente a las barreras de hormigdn actualmente en el mercado.

9.2.3.  ANALISIS DE LAS DIMENSIONES MINIMAS DE MEDIANA CONDICIONADA POR LA
VISIBILIDAD DE PARADA.

9.2.3.1. Estudio de Visibilidad de Parada
La norma de trazado 3.1-IC, en su versidon de marzo de 2015, establece, que en cualquier punto de la

carretera el usuario tiene una visibilidad que depende de la forma, dimensiones y disposicién de los
elementos de trazado.
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Para que las distintas maniobras puedan efectuarse de forma segura, se precisa una visibilidad
minima que depende de la velocidad de los vehiculos y del tipo de maniobra.

La Norma considera que a efectos de la tipologia de via disefiada en nuestro caso debe existir un
estudio de la Visibilidad de parada.

Se define como distancia de parada la distancia total recorrida por un vehiculo obligado a detenerse
tan rdpidamente como le sea posible, medida desde su situacién en el momento de aparecer el
objeto que motiva la detencidon. Comprende la distancia recorrida durante los tiempos de
percepcidn, reaccion y frenado. Se calculard mediante la expresion:

Dp= (V*t)/3.6+(V%/(254*(f+i))
Siendo:

Dp= Distancia de parada.

V= Velocidad en Km/h

f= coeficiente de rozamiento longitudinal rueda-pavimento.
i=inclinacion de la rasante.

t=tiempo de percepciéon y reaccién (s).

Se considerara como distancia de parada minima la obtenida para la velocidad de proyecto.

Se considera visibilidad de parada la distancia a lo largo de un carril que existe entre un obstaculo
situado sobre la calzada y la posicién de un vehiculo que circula hacia dicho obstaculo, en ausencia
de vehiculos intermedios, en el momento en que puede divisarlo sin que luego desaparezca de su
vista hasta llegar al mismo.

El punto de vista del conductor se fija, a efectos del calculo, a una altura de un metro y diez
centimetros (1,10 m) sobre la calzada y a una distancia de un metro y cincuenta centimetros (1,50 m)
del borde izquierdo de cada carril, por el interior del mismo y en el sentido de la marcha.

Las visibilidades se calcularan siempre para condiciones dptimas de iluminacion.

En la Instruccidon de marzo de 2015 se fija la altura del obstaculo sobre la rasante de la calzada en 50
centimetros (50 cm), pudiendo situarse en cualquier punto de la seccién transversal del carril.

A continuacidn se exponen los resultados obtenidos para una mediana definida de 10 m de achura,
en aquellos tramos en los que esta dimensién no es suficiente para cumplir con la distancia minima
de parada anteriormente explicada. La berma de despeje aqui obtenida, serd la dimensiéon que
habria que anadir a esta mediana.

Dicho estudio se ha realizado para cada una de las 4 alternativas de nuevo trazado, considerando una
velocidad de proyecto de 120 Km/h:

Alternativa Este 1.1

CALZADA DERECHA
VELOCIDAD MiNIMA OBSTACULO BERMA DESPEJE MAXIMA
1+500 - 2+200 115 Km/h Barrera Interior 1,41 m
7+600 —7+790 113 Km/h Barrera Interior 2,30 m

CALZADA IZQUIERDA

VELOCIDAD MINIMA OBSTACULO BERMA DESPEJE MAXIMA

8+110 - 8+290 115 Km/h Barrera Interior 1,96 m

Alternativa Este 1.2

CALZADA DERECHA

VELOCIDAD MiNIMA OBSTACULO BERMA DESPEJE MAXIMA

1+500 - 2+200 115 Km/h Barrera Interior 1,41m

Alternativa Este 1.3

CALZADA DERECHA

VELOCIDAD MiNIMA OBSTACULO BERMA DESPEJE MAXIMA
1+500 - 2+200 115 Km/h Barrera Interior 1,41m
7+600 — 7+790 113 Km/h Barrera Interior 2,30 m
CALZADA I1ZQUIERDA
VELOCIDAD MiNIMA OBSTACULO BERMA DESPEJE MAXIMA
8+030 —8+290 115 Km/h Barrera Interior 1,96 m
Alternativa Este 2

CALZADA DERECHA

VELOCIDAD MiNIMA OBSTACULO BERMA DESPEJE MAXIMA

1+500 — 2+240 115 Km/h Barrera Interior 1,44 m

9.2.3.2. Conclusion

Para esta fase del Estudio Informativo, se ha realizado un primer estudio de visibilidad de parada
para una velocidad de 120 Km/h, comprobando la compatibilidad del sistema de contencién a
implantar en la mediana, con las dimensiones de esta, y sin incurrir en grandes interferencias con
dicha visibilidad.

Para ello, a través del médulo de Estudios de Visibilidad, integrado en el software de trazado de
obras lineales Istram, de Buhodra Ingenieria, se han calculado los anchos necesarios, suponiendo una
barrera implantada en el eje que define el tronco, esto es, en el centro de la cuneta de mediana y
situando al observador a una distancia de 1,5 m de la linea blanca interior del carril izquierdo, siendo
esta posicion la mas desfavorable de cara a la visibilidad de parada respecto a la mediana.
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Este estudio arroja unos desplazamientos maximos laterales necesarios de la barrera de
aproximadamente 5 m a ambos lados del eje, en funcidn del diagrama de curvaturas del trazado, por
lo tanto, se comprueba que con una mediana de 10 m, se consigue en la practica totalidad del
recorrido y para las 4 alternativas de nuevo trazado consideradas, una visibilidad de parada
suficiente para una velocidad de 120 Km/h.

En aquellos tramos en los que no se consigue una velocidad de parada de 120 Km/h, con una
mediana de 10 m, se proyectaran puntualmente las bermas de despeje necesarias o se estudiara una
posible disminucién de la velocidad en dichos tramos.

En el Apéndice 4 se adjuntan los listados con los resultados completos obtenidos en el Estudio de
Visibilidad realizado para la alternativa 1.2.

9.2.4. DETERMINACION DE LA ANCHURA DE MEDIANA

A continuacién se adjunta un cuadro resumen con las dimensiones minimas de mediana en funcién
de los siguientes aspectos:

MEDIANA
OBJETO DE ESTUDIO .
MINIMA
Necesidad de futura ampliacién del vial 2m
Sistemas de contencidn y elementos de drenaje 5m
Visibilidad de parada para una Vp= 120 Km/h 10 m

Por lo tanto, se determina una anchura de mediana de 10 m para todos los viales proyectados de
nuevo trazado en el presente Estudio Informativo de Variante de la A-1 Tramo: Enlace Autopista Eje
Aeropuerto (M-12) y Autopista R-2 — Variante de El Molar.

9.3. JUSTIFICACION DE ARCENES Y BERMAS EN EL TRONCO PRINCIPAL

En el disefo de los arcenes y bermas se han tenido en cuenta las especificaciones establecidas en la
Norma de Trazado 3.1-IC en su version de marzo de 2015 para una carretera de calzadas separadas y
velocidad de proyecto 120 Km/h.

Dicha Instruccién, establece en la tabla 7.1 del apartado 7.3.1. las dimensiones de los elementos que
forman la seccidn tipo segln la clase de carretera y la velocidad de proyecto.

9.3.1.  ARCENES

v' En los tramos de nuevo trazado propuestos en las alternativas estudiadas y en la ampliacidn

de 3er carril en el tronco de la actual Autovia A-1:

Para la velocidad de proyecto adoptada de 120 km/h se establece lo siguiente:

- El nivel de servicio a conseguir en el tronco de la autovia en la hora de proyecto del afio
horizonte ha de ser un nivel D.

- Laanchura de los arcenes sera la siguiente:

= Arcén interior/izquierdo 1,0 m de ancho.
= Arcén exterior/derecho 2,5 m de ancho.

v' En las Vias de Servicio de sentido tnico propuestas en los tramos con actuacion sobre la actual
Autovia A-1:

Para la velocidad de proyecto adoptada de 80 km/h se establece lo siguiente:

- El nivel de servicio a conseguir en las Vias de Servicio en la hora de proyecto del afo
horizonte ha de ser un nivel D.

- Laanchura de los arcenes sera la siguiente:

= Arcén interior/izquierdo 1,0 m de ancho
= Arcén exterior/derecho 1,5 m de ancho.

9.3.2. BERMA EXTERIOR
9.3.2.1. Berma exterior en terraplén

La Instruccion 3.1-IC establece para Autopistas y Autovias, asi como para Vias de Servicio de sentido
Unico, bermas de 1,0 m minimo, aumentable por motivos de visibilidad, ancho de trabajo de los
sistemas de contencion de vehiculos, dimensiones de las senales de trafico, etc. Teniendo en cuenta
la posible simultaneidad de elemento.

Para cumplir con las prescripciones de la O.C 35/2014 Sobre criterios de Aplicacion de Sistemas de
Contencién de Vehiculos, en borde de terraplén, se dispondra la barrera en el borde interior de la
berma exterior, con el fin de proteger al conductor del obstaculo que el bordillo de borde de calzada
puede suponer, colocando este en la arista exterior de la berma, tal y como se muestra en la
siguiente figura:

—
; N SISTEMA DE

= ~"CONTENCION

P % ﬂ

ARCEN BERMA
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Se ha realizado un andlisis econdmico de tres diferentes anchos de berma (1,0m, 1,2m, y 1,5m), la
eleccién de estas tres diferentes dimensiones responde a las dimensiones minimas necesaria para la
colocacién de los sistemas de contencidn en el borde del vial y siguiendo los siguientes criterios:

- Comparacion entre las dos anchuras de trabajo vdlidas en los sistemas de contencion
disponibles en el mercado (W4 y W5) para un nivel de contencion H1 y (W5) para un nivel de
contencion H2, niveles de contencion correspondiente a un riesgo de accidente grave, para
una IMD de pesados <10000, segun O.C.35/2014.

Con estos criterios, se ha procedido a calcular el coste global que supone la construccién de 1 Km
contabilizando el coste del terraplén, la instalaciéon de la barrera correspondiente y el coste de
expropiacién a realizar en cada caso.

Los costes unitarios se han obtenido a partir de los precios que figuran en el cuadro de precios de
referencia de la Direccion General de Carreteras. Se adjuntan en el Apéndice 1 al final de este
documento.

A continuacion se adjunta la tabla resumen con los costes calculados (€/Km) para cada una de las
bermas estudiadas, en funcién de la altura del terraplén. En el Apéndice 3, se incluyen todas las
tablas con la justificacion de los cdlculos realizados.

Coste total €/km segun ancho de berma

0,50 339.703,75 340.651,75 358.058,75
1,00 367.165,00 368.331,00 386.065,00
1,50 395.443,75 396.827,75 414.888,75
2,00 424.540,00 426.142,00 444.530,00
2,50 454.453,75 456.273,75 474.988,75
3,00 485.185,00 487.223,00 506.265,00
3,50 516.733,75 518.989,75 538.358,75
4,00 549.100,00 551.574,00 571.270,00
4,50 582.283,75 584.975,75 604.998,75
5,00 616.285,00 619.195,00 639.545,00
5,50 651.103,75 654.231,75 674.908,75
6,00 686.740,00 690.086,00 711.090,00
6,50 723.193,75 726.757,75 748.088,75
7,00 760.465,00 764.247,00 785.905,00
7,50 798.553,75 802.553,75 824.538,75
8,00 837.460,00 841.678,00 863.990,00
8,50 877.183,75 881.619,75 904.258,75
9,00 917.725,00 922.379,00 945.345,00
9,50 959.083,75 963.955,75 987.248,75
10,00 1.001.260,00 1.006.350,00 1.029.970,00

Coste total €/km segun ancho de berma

Altura de terraplén (m)

10,50 1.044.253,75 1.049.561,75 1.073.508,75
11,00 1.088.065,00 1.093.591,00 1.117.865,00
11,50 1.132.693,75 1.138.437,75 1.163.038,75
12,00 1.178.140,00 1.184.102,00 1.209.030,00
12,50 1.224.403,75 1.230.583,75 1.255.838,75
13,00 1.271.485,00 1.277.883,00 1.303.465,00
13,50 1.319.383,75 1.325.999,75 1.351.908,75
14,00 1.368.100,00 1.374.934,00 1.401.170,00
14,50 1.417.633,75 1.424.685,75 1.451.248,75
15,00 1.467.985,00 1.475.255,00 1.502.145,00
Variacion del coste total en funcion del ancho de berma
(el coste incluye el terraplén, la barrera y las expropiaciones).

En la tabla anterior se observa como la berma de dimensiones 1,5 m correspondiente a colocar una
barrera con un nivel de contencién H2, provocaria un encarecimiento en el coste global de la obra,
motivado por el mayor coste del propio sistema de contencion, asi como por el aumento en la
superficie ocupada, sin embargo, y a la vista de los resultados obtenidos, se considera que un nivel
de contencién H2, es el mas apropiado para las caracteristicas del trafico que circula por los viales
proyectados, compensando su mayor nivel de contencién, y por tanto mayor nivel de seguridad, el
mayor coste que supone, por tanto se proyecta la implantaciéon de una barrera simple metalica,
nivel de contencion H2, anchura de trabajo W5 <1,5 para la berma exterior del tronco de las
alternativas de nuevo trazado propuesta en el Estudio Informativo de la Variante de la A-1.

Tipologia Nivel de Contencion Anchura de trabajo indice de Severidad

Barrea metalica simple H2 W5 1,5m A

9.3.2.2. Berma exterior en desmonte

En las margenes de las alternativas propuestas, en aquellos tramos en los que éste discurre en
desmonte, se dispone una cuneta lateral, definida por un talud interior 6H:1V y 2,00 m de anchura, y
talud exterior 6H:1V y 2,0 m de anchura. En fases posteriores, a partir de un analisis mas en detalle
del sistema de drenaje a implantar, se optimizaran estas cunetas.

En estos tramos, se dispone la misma tipologia de sistema de contencién, siendo este el definido
como barrera simple metalica, nivel de contencién H2 y anchura de trabajo W5<1,7.

La ubicacién, por motivos de visibilidad, sera la linea exterior de la berma, aprovechando el talud
interior de la cuneta definida, el cual se considera rebasable, como espacio disponible para la
anchura de trabajo del sistema de contencidn. En este sentido, como el talud interior de la cuneta
rebasable, tiene una anchura de 2,00>WS5, se comprueba el correcto funcionamiento del sistema de
contencidn con esta disposicidn para la seccidn transversal de los tramos que discurren en desmonte.
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1.50
BERMA

Por lo tanto, la berma exterior definida en estos tramos, podra ser la minima necesaria para dotar de
las caracteristicas minimas necesarias de visibilidad de parada.

Se proyecta una berma exterior genérica de 1,5 m en aquellos viales de nuevo trazado proyectado,
por motivos de homogeneidad con la barma proyectada en terraplén.

9.4. DEFINICION GEOMETRICA DE LAS DISTINTAS SECCIONES TIPO A UTILIZAR
EN EL PROYECTO

Para la definicion geométrica de las distintas secciones tipo incluidas en el Proyecto, se han tomado
los valores de la Tabla 7.1. Dimensiones de la Seccion Transversal, que se adjunta en la Norma de
Trazado “Instruccion de Carreteras. Norma 301-IC” en su versién de marzo de 2015.

TABLA 71.

DIMENSIONES DE LA SECCION TRANSVERSAL.

ANCHO (m) NIVEE DE
VELOCIDAD DE :ff::':"
CLASE DE PROYECTO ARCENES LA HORA
(LA BERMAS DE
CARRETERA " CARRILES FREVEETE
(kmih) INTERIOR / | EXTERIGR! | yinmoy
IZQUIERDO | DERECHO DEL ARG
HORIZONTE
140,130 y 120 350 1,0041,50 250 1,00 &
Autopista y 10y 100 350 1,00/1,50 250 100 D
autovia
S0y 80 350 1.00 250 1,00 D
100 350 1.00/1.50 250 100 o
Caretern 20yan 350 1.00 2,50 1.00 D
rrutticarnl 70yED 350 0,50 41,00 1,50/ 250 1,00 E
S0y4d 3,25a350 0,50/1,00 1,00/150 0,50 E
100 350 2,50 100 D
proma
Carrelera S0y an 350 1.50 1.00 D
Scmnelcral 70y 60 350 1,00¢1,50 0.75 E
S0y 40 3002350 0.,50¢1,00 050 E
100 350 1.50 250 1,00 D
bl ot S0y 80 350 100150 250 1.00 D
ramal de enlace n
de sentido Gnico TOy&0 350 1.00/1.50 2,50 1.00 E
50y 40 350 0,50/1,00 1,50 /2,50 1,00 E
100 350 2,50 1,00 D
Ramal dé enlace S0y 80 350 2,50 1.00 D
de doble sentido 70y 60 250 2,50 1.00 E
S0y40 350 1507250 1.00 E
S0y 80 350 1,00 150 1,00 D
Wia de servicio de
senlido inico 70y 60 350 1.00 10074150 078 E
S0y 40 3.00a 350 0.50/1.00 1,00 0.50 E
20yan 350 1.50 1.00 D
Via de servicio ’ -
P g 70y 60 350 1007150 0.75 E
S0yl 300a 380 0504 1,00 0,50 E
5i les ramales de enlace. 0 ramales de . las vias . las vias de senvicio v las vias
laterales sodo tuviesen un camil 50 ancho sera e cualro metros [4.00 m) v, en curvas, tres metros v cincuenta centimetros
13,50 m) mas el sobreancho comespondiente (epigrafe 7.3.5) con un valor minimo de cuatro metros (= 4,00 m).

En primer lugar se procede a la descripcion de las secciones tipo del tronco propuesto a lo largo del
tramo de autovia proyectada y cuya geometria ya ha sido analizada en los apartados anteriores, y
posteriormente a las correspondientes a las vias de servicio, ramales de los enlaces, estructuras, los
carriles de cambio de velocidad entre el tronco y los enlaces y por ultimo las glorietas.

En el Documento n? 2 Planos, incluido en este Estudio Informativo, se adjuntan los planos con la
definicion geométrica de cada una de las secciones tipo disefiadas para cada uno de los viales
proyectados.
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9.4.1. TRONCO

9.4.1.1. Descripcidn General

La seccidn tipo de referencia del tronco principal para todos los tramos de nuevo trazado, que
configuran las diferentes alternativas propuestas en el estudio, esta formada por dos calzadas de dos
carriles por sentido, de 3,50 metros de anchura cada carril. Los arcenes exteriores tendran una
anchura de 2,50 metros, mientras que los arcenes interiores tendran una anchura de 1,00 metro.

La anchura de la mediana segun la Norma 3.1 I.C, definida ésta segun la distancia entre los bordes
exteriores de los arcenes interiores, sera de 10,0 metros, disponiendo un sistema de contencién en el
eje de la calzada compuesta por una barrera doble metdlica, la cual se dispondrd en la posicién
transversal mas conveniente, segln criterios de trazado (visibilidad), de explotacién, etc.

Se dispone una berma exterior en ambos margenes del vial con una anchura de 1,50 m en los tramos
en los que el trazado discurre en terraplén y de 1,0 m si discurre en desmonte, cuya justificacion se
ha incluido en los apartados anteriores.

9.4.1.2. Taludes de desmonte y Terraplén

Los taludes empleados han sido los siguientes:

- Terraplén: 3H/2V
- Desmonte: 3H/2V

9.4.1.3. Elementos de drenaje longitudinal

Bordillo

Se trata de un bordillo en borde de calzada, para recoger el agua que vierta hacia el exterior de la
calzada, siempre que el trazado discurra en terraplén, siendo la altura de este igual o superior a 3 m.
Este elemento tiene como objetivo evitar que el agua vierta directamente a través del talud,
provocando erosiones en el mismo.

Se dispondra un bordillo montable cuya altura no deberd exceder de 14cm, colocado por detras de la
barrera de seguridad, para dar cumplimiento a lo dispuesto en la Orden Circular 35/2014 sobre
criterios de aplicacion de sistemas de contencidn.

DETALLE UBICACION BORDILLO

ESCALA 1:50
S
..' SISTEMA DE
~ CONTENCION
P % (]
ARCEN BERMA

Cuneta en Mediana

Para conseguir la evacuacion de los caudales que inciden sobre la propia calzada y evitar los efectos
negativos que el agua de lluvia produce sobre la calzada (reduccién del coeficiente de rozamiento y
de las caracteristicas resistentes del firme y explanacidn) se proyecta una cuenta triangular en
mediana, con taludes simétricos 6H:1V y un calado de 0,25m. La anchura total de la cuneta lateral a
disponer es de 3,00 m. En Fases posteriores, se deberd analizar en detalle el drenaje longitudinal a
disponer, optimizando el dimensionamiento de las cunetas propuestas. En todo caso, se dispondran
siembre taludes rebasable 6H:1V.

Cuneta lateral

La cuneta es una zanja longitudinal abierta en el terreno junto a la plataforma, y de igual pendiente
longitudinal que la rasante de la carretera (salvo excepciones). que recoge la escorrentia superficial y,
en algunos casos, las aguas subterraneas procedentes de la plataforma de la carretera y de los
margenes que viertan hacia ella, y las conduce a un desagle.

La definicidn de las cunetas a disponer a lo largo de la obra se determinara a partir de la Instruccién
5.2.-IC “Drenaje superficial”.

Se proyecta una cuenta triangular lateral en ambos margenes del vial, con talud interior 6H:1V y
talud exterior 6H:1V. La anchura total de la cuneta lateral a disponer es de 4,00 m. En Fases
posteriores, se deberd analizar en detalle el drenaje longitudinal a disponer, optimizando el
dimensionamiento de las cunetas propuestas. En todo caso, se dispondran siembre taludes rebasable
6H:1V.

Por lo establecido en la tabla 1 de la O.C. 35/2014, en funcién de la inclinacién transversal del
margen sera necesaria la implantacién de barrera cuando la distancia al obstaculo o al desnivel sea
igual o menor al recogido en la tabla.

9.4.1.4. Sistemas de contencion

Se dispone barrera doble de metdlica en mediana. Con Nivel de Contencién H2. Dicho sistema de
contencidn se dispondra dentro de la mediana, en la posicidn transversal mas conveniente, segin
criterios de trazado (visibilidad), de explotacidn, etc.

En los bordes exteriores de la calzada, se dispone barrera simple metdlica, con un nivel de
contencidon H2 y anchura de trabajo W5 o inferior, con una anchura de trabajo real < 1,50 m.

9.4.1.5. Seccion tipo adoptada

A partir de los valores de cada uno de los elementos que componen la seccidn tipo, y a excepcion de
los valores excepcionales que se definirdn en fases sucesivas, la seccidn tipo adoptada a lo largo del
tronco de la autovia es la siguiente:
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SECCION TIPO. TRONCO PRINCIPAL

Berma  Arcén Ext. Carriles Arcén Int. Mediana Arcén Int. Carriles Arcén Ext. Berma

1,50 m 2,50m 2x3,50m 1,00 m 10,00 m 1,00 m 2x3,50m 2,50m 1,50 m

SEMI-SECCION TIPO. TRONCO PRINCPAL. Ampliacién 3er carril + Vias de Servicio

Tronco Principal. Amp. 3er carril Via de Servicio
Terciana Arcen int. Carriles Arcén Berma
Mediana Arcén Int. Carriles Arcén Ext. (bermas + Ext.
cuneta)
1,00 2x3,50 1,50 1,10
existente existente 3x3,50m 2,50m 5,00 m

A continuacidn se presenta la seccién tipo general definida en el tronco principal proyectado:

" - e s
L} | &
I = _—_l:n—_ | — = :l\i Yot 1l
: * N~
1 |
l | CEFMICION GEOMETRICA
Seccion Tipo. Construccion Nueva Variante.
] : | BT x
| S H b S | "
| e+ I|..-_"_
| == : ﬁ =t
o 1 R >
| B, T - — = .
| A
u T

Seccion Tipo.Ampliacion 3er carril y Vias de Servicio.

9.4.2. RAMALES DE ENLACE, GLORIETAS, VIAS DE SERVICIO, CAMINOS Y REPOSICIONES DE
CARRETERA

El disefio de cada uno de estos elementos se ha realizado en base a las especificaciones establecidas
por la Norma de Trazado para este tipo de conexiones, y la seccién tipo para cada uno de ellos es la
siguiente:

9.4.2.1. Ramales de entrada y salida unidireccionales

Taludes en desmonte y terraplén

Los taludes empleados han sido los siguientes:

- Terraplén: 3H/2V
-  Desmonte: 3H/2V

Ancho de bermas y arcenes

- Bermas: 1,50 m
- Arcenes: 1,00 m arcén izquierdo y 2,50 m arcén derecho

Carriles

La norma 3.1-IC “Trazado” en su versién de marzo de 2015, establece que los ramales de enlace, los
ramales de transferencia, las vias colectoras-distribuidoras, las vias de servicio y las vias laterales solo
tuviesen un carril, su ancho serd de 4,00 m, y en curvas de 3,50 m mas el sobreancho
correspondiente, con un valor minimo de = 4,00 m.

Esta tipologia de vial se define con un Unico carril y sentido de circulacion.

SECCION TIPO ADOPTADA

SECCION TIPO. RAMALES UNIDIRECCIONALES

Berma  Arcén lzdo Carriles Arcén Dcho Berma

1,50 m 1,00 m 1x4,00m 2,50 m 1,50 m

2.00 L 2.00 EJE DE REPLANTEQ
‘{ EN PLANTA Y ALZADQ

Seccion Tipo. Ramales.
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9.4.2.2. Glorietas

Las glorietas proyectadas tienen la seccion tipo que se adjunta en la siguiente tabla resumen con los
distintos parametros que la constituyen:

e Arcén Exterior: 1,50 m.
e Arcén Interior: 1,00 m.

e Carriles: 2x4,00m

SECCION TIPO ADOPTADA

SECCION TIPO. GLORIETAS

Berma  Arcén Exterior Carriles Arcén Interior Berma

1,10 m 1,50 m 2x4,00m 1,00 m 1,10 m

En las sucesivas fases del Estudio se detallard la seccion tipo de cada una de las glorietas que
componen el proyecto.

400 \ 400 L [ [N 1|
CARFIL CARRIL ‘ ARCEN

EJE DE REPLANTEC H2

EN PLANTA Y ALZADG
pr
— — o ':\
:
1

Seccion Tipo. Glorieta

9.4.2.3. Vias de servicio unidireccionales

Se proyectan Vias de Servicio Unidireccionales en los tramos que discurren por la actual Autovia A-1,
adosados a ella.

La velocidad de proyecto adoptada para estas vias de servicio es de 80 km/h.

Taludes en desmonte y terraplén

- Terraplén: 3H/2V
- Desmonte: 3H/2V

Terciana

Se proyecta una terciana de 5 m de anchura entre el tronco de la Autovia A-1y las vias de servicios
proyectadas en ambos margenes de ésta.

Se define la terciana como la distancia entre los bordes exteriores de los arcenes exteriores del
tronco de la Autovia A-1y de la Via de Servicio.

En dicha terciana, se proyecta la implantacion de los elementos de drenaje longitudinal, asi como los
elementos de sefializacién y sistemas de contencion.

Cuneta

La cuneta adoptada en este primer tanteo es de seccion triangular formada por taludes rebasables
6H:1V y con una anchura total de 3,00 m.

Ancho de bermas y arcenes

- Bermainterior : 1,00 m
- Bermaexterior: 1,10 m

- Arcenes: 1,00 arcén izquierdo y 1,50 m arcén derecho
Carriles

Se proyectan Vias de Servicio de sentido Unico con 2 carriles, por lo que la anchura del carril sera de
3,50 m, tal y como establece la Instruccion 3.1-IC para éste tipo de viales.

SECCION TIPO ADOPTADA

SECCION TIPO. VIAS DE SERVICIO UNIDIRECCIONALES

Berma Arcén lzdo Carriles Arcén Dcho Berma

1,00m 1,00 m 2x3,50m 1,50 m 1,10 m

‘ N 5 5 L Al + L 5 +
‘ CALZADA EXISTENTE A1 I Fmpliacién, con " VO ARLE " E‘—" '| [‘.-L‘, E"l CARRIL " CARRIL } ARCEN " Ex—l

£ e REFLANTED
SN FLANTA ALZABO ¥ S0 0 FERA

| Demolicon &=
arven emstente

FIRME ACTUAL [ AN

Seccion Tipo. Vias de Servicio unidireccionales
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9.4.2.4. Caminos

Se establece una anchura para todos los caminos disefiados en el Proyecto de 5,00 m.

SECCION TIPO ADOPTADA

SECCION TIPO. CAMINOS ‘

Anchura Total

5,00m

5.00

—® 2%

| = — -

DEFINICION GEOMETRICA |30 em ZAHORRA ARTIFICIAL
DEL EJE EN FLANTA 30 cm SUELD ADECUADO

Seccion Tipo. Caminos

9.4.3. ESTRUCTURAS

Se proyectan diversas estructuras que sirven para dar continuidad a la red de comunicaciones
existente en el ambito del proyecto y que se ven afectadas por la construccién del nuevo vial, en
cada una de las alternativas propuestas. En concreto, se proyectan Pasos Superiores y Pasos
Inferiores que dardn continuidad tanto a carreteras existentes, caminos y vias pecuarias.

A continuacion, se indica la seccion tipo para cada tipologia de estructura.

9.4.3.1. Pasos Superiores. Carretera

La seccién tipo prevista para los pasos superiores que tienen como objeto dar continuidad a
carreteras existentes asi como conectar los viales del enlace proyectado, es la indicada en la tablas

SECCION TIPO. Paso Superior. Carretera

Pretil Arcén lzdo Carriles Arcén Dcho Pretil

adjunta:

0,90 m 1,00 m 2x3,50m 1,00m 0,90 m

9.4.3.2. Pasos Superiores. Caminos y Vias Pecuarias

La seccidn tipo prevista para los pasos superiores que tienen como objeto dar continuidad a los
caminos agricolas existentes, es la indicada en la tabla adjunta:

‘ SECCION TIPO. Paso Superior. Caminos

Anchura Total

9,00 m

Para la reposicién de las Vias Pecuarias, y dando respuesta a las alegaciones presentadas al
documento ambiental presentado en la anterior fase del estudio, en donde se requiere que la
reposicidn de las Vias Pecuarias a través Paso Superiores e inferiores que se realice, se debera hacer
con una anchura de 12 m, si la anchura legal de la Via Pecuaria es superior o igual a esta magnitud, e
igual a la anchura de la Via Pecuaria si esta es inferior a 12 m.

En este sentido y por homogeneizar la tipologia de estructuras dimensionadas en el presente
estudio, se establece la siguiente seccidn tipo para la reposiciéon de Vias Pecuarias:

‘ SECCION TIPO. Paso Superior. Vias Pecuarias

Anchura Total

10,00 m - 12,00 m

9.4.3.3. Pasos Inferiores. Carretera

Los pasos inferiores destinados a dar continuidad a carreteras existentes, se proyectan con las
siguientes dimensiones minimas:

- Galibo minimo libre: 5,30 m
- Anchura minima: 13,00 m

SECCION TIPO. Paso Inferior. Carretera

Cuneta Berma Arcén lzdo Carriles Arcén Dcho Berma Cuneta

0,90m 1,10 m 1,00 m 2x3,50m 1,00 m 1,10 m 0,90m
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9.4.3.4. Pasos Inferiores. Caminos y Vias Pecuarias

Los pasos inferiores destinados a dar continuidad a caminos agricolas existentes, se proyectan con las
siguientes dimensiones minimas:

- Galibo minimo libre: 5,00 m
- Anchura minima: 9,00 m

SECCION TIPO. Paso Inferior. Caminos

Galibo Libre Anchura

5,00 m 9,00 m

Para la reposicién de las Vias Pecuarias, y dando respuesta a las alegaciones presentadas al
documento ambiental presentado en la anterior fase del estudio, en donde se requiere que la
reposicidn de las Vias Pecuarias a través Paso Superiores e inferiores que se realice, se debera hacer
con una anchura de 12 m, si la anchura legal de la Via Pecuaria es superior o igual a esta magnitud, e
igual a la anchura de la Via Pecuaria si esta es inferior a 12 m.

En este sentido y por homogeneizar la tipologia de estructuras dimensionadas en el presente
estudio, se establece la siguiente seccidn tipo para la reposicion de Vias Pecuarias:

SECCION TIPO. Paso Inferior. Vias Pecuarias

Anchura Total

10,00 m-12,00 m

En el apéndice n95, incluido al final de este documento, se adjunta una relacién completa de todas
las estructuras, pasos superiores e inferiores a lo largo del trazado, indicandose la geometria de la

seccion tipo de cada uno de ellos.

Estudio Informativo. Variante de la Autovia A-1, Tramo: Enlace Autopista Eje Aeropuerto (M-12) y Autopista R-2 — Variante de El Molar - Pag. n° 23



o
II I n e co ANEJO N° 9 SECCIONES TIPO

APENDICE 1. PRECIOS UNITARIOS
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Precio medio Movimiento de tierras: Precio barreras de seguridad para niveles de contencién H2 y H1:

Precio medio construccion terraplén: TIPOLOGIA Anchura real max (m)

Hormigdn

Hormigdn 100

de la traza
de préstamo 4.41 0.0%

TIPOLOGIA Anchura real max (m)

Metalica doble

Metalica doble W3 1.0 48.22

Precio (€/m?)
1.09

Terraplén (€/m3):

TIPOLOGIA Anchura real max (m)

Precio medio expropiaciones:

Precio medio expropiaciones: Metlica simple
Metalica simple W5 1.7 42.09
Uso medio . 100.00% Metalica simple w4 1.3 28.22
0.00% Metalica simple W5 1.7 23.77

Precio (€/m?)
Expropiacion: 5.50
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APENDICE 2. ESTUDIO ECONOMICO ANCHURA DE MEDIANA
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BARRERA DOBLE DE HORMIGON EN MEDIANA:

Cdlculo de la anchura minima en mediana estricta ) ) .

Tipo de mediana: Estricta
IMDp: >10000
Anchura necesaria de mediana Tipo de Accidente: GRAVE

| |
i ; Anchura de la barrera (m): 0.6
i I Nivel de contencion: H2
Anchura de trabajo minima: w4
Anchura detrabajo real Anchura detrabajo real Anchura de trabajo real (m) 13
Deflexion dinamica real (m): 0.6

Berma minima Berma minima
Arcén interior (m): 1.0
; : : : Berma minima (m): 1.0
—] e
ARCEN interior Base dela barrera ARCEN interior Berma minima de trazado (m): 1.0
Berma libre delante de la barrera (m): 1.0
Anchura de mediana minima: 260 m

Tipo de mediana: Estricta Mediana Total (inc. Sistema de drenaje):
(*)Drenaje tipo Caz
IMDp: >10000
Tipo de Accidente: GRAVE
Anchura de la barrera (m): 0.6 Mediana Total sin invadir arcén: 26 m
Nivel de contencién: H2 (*)Drenaje tipo Caz
Anchura de trabajo minima: w3
Anchura de trabajo real (m): 0.9
Deflexion dinamica real (m): 0.3
Arcén interior (m): 1.0 Tipo de mediana: Estricta
Berma minima (m): 1.0 IMDp: >10000
Berma minima de trazado (m): 1.0 Tipo de Accidente: GRAVE
Berma libre delante de la barrera (m): 1.0 Anchura de la barrera (m): 0
Nivel de contencion: H2
Anchura de trabajo minima: W5
Mediana Total (inc. Sistema de drenaje): GAITOC MR L F 1.7
(*)Drenaie tipo Caz Deflexion dinamica real (m): 0.9
Arcén interior (m): 1.0
Berma minima (m): 1.0
Mediana Total sin invadir arcén: . Berma minima de trazado (m): 1.0
(*)Drenaje tipo Caz Berma libre delante de la barrera (m): 1.1

Mediana Total (inc. Sistema de drenaje):

(*)Drenaje tipo Caz

Mediana Total sin invadir arcén:

(*)Drenaje tipo Caz
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Cdlculo de la anchura minima en mediana estricta

Tipo de mediana: Estricta

IMDp: >10000 Anchura necesaria de mediana
Tipo de Accidente: GRAVE

Anchura de la barrera (m): 0.6 |
Nivel de contencion: H1 ' Anchura detrabajoreal
Anchura de trabajo minima: w4 Anchura detrabajo real
Anchura de trabajo real (m): 1.3
Deflexion dinamica real (m): 0.6 | serma minima | Sermiclminiing |
Arcén interior (m): 1.0 | i i |
Berma minima (m): 1.0 W o barea W
Berma minima de trazado (m): 1.0
Berma libre delante de la barrera (m): 1.0
Anchura de mediana minima:
Mediana Total (inc. Sistema de drenaje): 26 m
(*)Drende tipo Caz Tipo de mediana: Estricta
IMDp: >10000
Mediana Total sin invadir arcén: 26 m B e
(*)Drengje tipo Caz Anchura de la barrera (m): 0.30
Nivel de contencién: H2
Anchura de trabajo minima: w4
Anchura de trabajo real: 1.3
Deflexion dinamica real (m): 1.1
Tipo de mediana: Estricta Arcén interior (m): 1.0
IMDp: >10000 Berma minima (m): 11
Tipo de Accidente: GRAVE Berma minima sin invadir arcén (m): 1.1
Anchura de la barrera (m): 0.6 Berma minima de trazado (m): 1.0
Nivel de contencién: H1 Berma libre delante de la barrera (m): 1.1
Anchura de trabajo minima: W5
G G LR [ ] L7 Mediana Total (inc. Sistema de drenaje): 50 m
Deflexién dinamica real (m): 0.7 (*)Drenaje tipo cuneta 6:1. de 3 m.
Arcén interior (m): 1.0
Berma minima (m): 1.0 Mediana Total sin invadir arcén:
Berma minima de trazado (m): 1.0 (*)Drendje tipo cuneta 6:1. de 3 m.
Berma libre delante de la barrera (m): 1.1

Mediana Total (inc. Sistema de drenaje):

(*)Drenaje tipo Caz

Mediana Total sin invadir arcén: 28 m

(*)Drenaje tipo Caz
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Anchura de mediana minima: 230 m

Tipo de mediana: Estricta

IMDp: >10000

Tipo de Accidente: GRAVE

Anchura de la barrera (m): 0.30

Nivel de contencion: H1

Anchura de trabajo minima: W3

Anchura de trabajo real: 1.0

Deflexion dinamica real (m): 0.8

Arcén interior (m): 1.0

Berma minima (m): 1.0

Berma minima sin invadir arcén (m): 0.8

Berma minima de trazado (m): 1.0

Berma libre delante de la barrera (m): 1.0
Mediana Total (inc. Sistema de drenaje): 50 m

(*)Drenaje tipo cuneta 6:1. de 3 m.

Mediana Total sin invadir arcén: 50 m

(*)Drenaje tipo cuneta 6:1. de 3 m.

Anchura de mediana minima: 230 m

Tipo de mediana: Estricta
IMDp: >10000
Tipo de Accidente: GRAVE

Anchura de mediana minima:

Tipo de mediana: Estricta

Anchura de la barrera (m): 0.30

Nivel de contencion: H1

Anchura de trabajo minima: w4

Anchura de trabajo real: 1.3

Deflexion dinamica real (m): 0.9

Arcén interior (m): 1.0

Berma minima (m): 1.0

Berma minima sin invadir arcén (m): 1.0

Berma minima de trazado (m): 1.0

Berma libre delante de la barrera (m): 1.0
Mediana Total (inc. Sistema de drenaje): 50 m

(*)Drenaje tipo cuneta 6:1. de 3 m.

Mediana Total sin invadir arcén: 50 m

(*)Drenaje tipo cuneta 6:1. de 3 m.

IMDp: >10000

Tipo de Accidente: GRAVE

Anchura de la barrera (m): 0.30

Nivel de contencion: H1

Anchura de trabajo minima: W5

Anchura de trabajo real: 1.7

Deflexion dinamica real (m): 1.0

Arcén interior (m): 1.0

Berma minima (m): 1.0

Berma minima sin invadir arcén (m): 1.4

Berma minima de trazado (m): 1.0

Berma libre delante de la barrera (m): 1.4
Mediana Total (inc. Sistema de drenaje): 50 m

(*)Drenaje tipo cuneta 6:1. de 3 m.

Mediana Total sin invadir arcén: 58 m

(*)Drenaje tipo cuneta 6:1. de 3 m.
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APENDICE 3. ESTUDIO ECONOMICO ANCHURA DE BERMA
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Ancho berma (m): 1,00 (B. exterior) Ancho berma (m): 1,20 (B. exterior) Ancho berma (m): 1,50 (B. exterior)

Ancho plataforma (m): 33,00 Ancho plataforma (m): 33,40 Ancho plataforma (m): 34,00

Talud Terraplén (H/V): 1,5 Talud Terraplén (H/V): 1,5 Talud Terraplén (H/V): 1,5

Cambio inclinacion redondeado: No Cambio inclinacién redondeado: No Cambio inclinacién redondeado: No

Nivel de contencién: H1 Nivel de contencion: H1 Nivel de contencion: H2

Anchura de trabajo: w4 Anchura de trabajo: W5 Anchura de trabajo: W5

Precio Barrera (€/m): 43,56 Precio Barrera (€/m): 42,09 Precio Barrera (€/m): 55,87

Precio Terraplén (€/m3): 1,09 Precio Terraplén (€/m3): 1,09 Precio Terraplén (€/m3): 1,09
h (m) TeCrl?:;fén Coste barrera | Coste exprop. Coste total h (m) Tecr:::leén Coste barrera | Coste exprop. Coste total h (m) Tei?::leén Coste barrera | Coste exprop. Coste total

(€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km) (€/km)
0,50 18.393,75 43.560,00 277.750,00 339.703,75 0,50 18.611,75 42.090,00 279.950,00 340.651,75 0,50 18.938,75 55.870,00 283.250,00 358.058,75
1,00 37.605,00 43.560,00 286.000,00 367.165,00 1,00 38.041,00 42.090,00 288.200,00 368.331,00 1,00 38.695,00 55.870,00 291.500,00 386.065,00
1,50 57.633,75 43.560,00 294.250,00 395.443,75 1,50 58.287,75 42.090,00 296.450,00 396.827,75 1,50 59.268,75 55.870,00 299.750,00 414.888,75
2,00 78.480,00 43.560,00 302.500,00 424.540,00 2,00 79.352,00 42.090,00 304.700,00 426.142,00 2,00 80.660,00 55.870,00 308.000,00 444.530,00
2,50 100.143,75 43.560,00 310.750,00 454.453,75 2,50 101.233,75 42.090,00 312.950,00 456.273,75 2,50 102.868,75 55.870,00 316.250,00 474.988,75
3,00 122.625,00 43.560,00 319.000,00 485.185,00 3,00 123.933,00 42.090,00 321.200,00 487.223,00 3,00 125.895,00 55.870,00 324.500,00 506.265,00
3,50 145.923,75 43.560,00 327.250,00 516.733,75 3,50 147.449,75 42.090,00 329.450,00 518.989,75 3,50 149.738,75 55.870,00 332.750,00 538.358,75
4,00 170.040,00 43.560,00 335.500,00 549.100,00 4,00 171.784,00 42.090,00 337.700,00 551.574,00 4,00 174.400,00 55.870,00 341.000,00 571.270,00
4,50 194.973,75 43.560,00 343.750,00 582.283,75 4,50 196.935,75 42.090,00 345.950,00 584.975,75 4,50 199.878,75 55.870,00 349.250,00 604.998,75
5,00 220.725,00 43.560,00 352.000,00 616.285,00 5,00 222.905,00 42.090,00 354.200,00 619.195,00 5,00 226.175,00 55.870,00 357.500,00 639.545,00
5,50 247.293,75 43.560,00 360.250,00 651.103,75 5,50 249.691,75 42.090,00 362.450,00 654.231,75 5,50 253.288,75 55.870,00 365.750,00 674.908,75
6,00 274.680,00 43.560,00 368.500,00 686.740,00 6,00 277.296,00 42.090,00 370.700,00 690.086,00 6,00 281.220,00 55.870,00 374.000,00 711.090,00
6,50 302.883,75 43.560,00 376.750,00 723.193,75 6,50 305.717,75 42.090,00 378.950,00 726.757,75 6,50 309.968,75 55.870,00 382.250,00 748.088,75
7,00 331.905,00 43.560,00 385.000,00 760.465,00 7,00 334.957,00 42.090,00 387.200,00 764.247,00 7,00 339.535,00 55.870,00 390.500,00 785.905,00
7,50 361.743,75 43.560,00 393.250,00 798.553,75 7,50 365.013,75 42.090,00 395.450,00 802.553,75 7,50 369.918,75 55.870,00 398.750,00 824.538,75
8,00 392.400,00 43.560,00 401.500,00 837.460,00 8,00 395.888,00 42.090,00 403.700,00 841.678,00 8,00 401.120,00 55.870,00 407.000,00 863.990,00
8,50 423.873,75 43.560,00 409.750,00 877.183,75 8,50 427.579,75 42.090,00 411.950,00 881.619,75 8,50 433.138,75 55.870,00 415.250,00 904.258,75
9,00 456.165,00 43.560,00 418.000,00 917.725,00 9,00 460.089,00 42.090,00 420.200,00 922.379,00 9,00 465.975,00 55.870,00 423.500,00 945.345,00
9,50 489.273,75 43.560,00 426.250,00 959.083,75 9,50 493.415,75 42.090,00 428.450,00 963.955,75 9,50 499.628,75 55.870,00 431.750,00 987.248,75
10,00 523.200,00 43.560,00 434.500,00 1.001.260,00 10,00 527.560,00 42.090,00 436.700,00 1.006.350,00 10,00 534.100,00 55.870,00 440.000,00 1.029.970,00
10,50 557.943,75 43.560,00 442.750,00 1.044.253,75 10,50 562.521,75 42.090,00 444.950,00 1.049.561,75 10,50 569.388,75 55.870,00 448.250,00 1.073.508,75
11,00 593.505,00 43.560,00 451.000,00 | 1.088.065,00 11,00 598.301,00 42.090,00 453.200,00 | 1.093.591,00 11,00 605.495,00 55.870,00 456.500,00 | 1.117.865,00
11,50 629.883,75 43.560,00 459.250,00 1.132.693,75 11,50 634.897,75 42.090,00 461.450,00 1.138.437,75 11,50 642.418,75 55.870,00 464.750,00 1.163.038,75
12,00 667.080,00 43.560,00 467.500,00| 1.178.140,00 12,00 672.312,00 42.090,00 469.700,00 | 1.184.102,00 12,00 680.160,00 55.870,00 473.000,00| 1.209.030,00
12,50 705.093,75 43.560,00 475.750,00 1.224.403,75 12,50 710.543,75 42.090,00 477.950,00 1.230.583,75 12,50 718.718,75 55.870,00 481.250,00 1.255.838,75
13,00 743.925,00 43.560,00 484.000,00| 1.271.485,00 13,00 749.593,00 42.090,00 486.200,00| 1.277.883,00 13,00 758.095,00 55.870,00 489.500,00| 1.303.465,00
13,50 783.573,75 43.560,00 492.250,00| 1.319.383,75 13,50 789.459,75 42.090,00 494.450,00 | 1.325.999,75 13,50 798.288,75 55.870,00 497.750,00 | 1.351.908,75
14,00 824.040,00 43.560,00 500.500,00 1.368.100,00 14,00 830.144,00 42.090,00 502.700,00 1.374.934,00 14,00 839.300,00 55.870,00 506.000,00 1.401.170,00
14,50 865.323,75 43.560,00 508.750,00| 1.417.633,75 14,50 871.645,75 42.090,00 510.950,00 | 1.424.685,75 14,50 881.128,75 55.870,00 514.250,00 | 1.451.248,75
15,00 907.425,00 43.560,00 517.000,00 1.467.985,00 15,00 913.965,00 42.090,00 519.200,00 1.475.255,00 15,00 923.775,00 55.870,00 522.500,00 1.502.145,00
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APENDICE 4. ESTUDIO DE VISIBILIDAD
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Istram 12.13.01.10 08/03/17 13:47:01 3397
PROYECTO : ALTERNATIVA ESTE 1-2_110
EJE: 110: ALTERNATIVA ESTE 1-2

pagina

* ok DATOS DE TRABAJO

Tipo de estudio: Parada.

Sentido: Normal

Modo: a velocidad fija de 120.0 Km/h

Eje desde PK: 0.000 hasta PK: 9386.783
Estudio desde PK: 650.000 hasta PK: 9386.783

Saltos del observador para estudio cada: 20.000 m
Se supone Tla visibilidad en los primeros: 60.000 m

A partir de ahi se estudia la visibilidad cada: 20.000 m

Angulo Focos-rasante, en grados: 1.0000
Angulo de tolerancia horizontal, en grados: 180.0000

E1 angulo Focos-rasante mide la desviacion de la visual entre observador y referencia con respecto a la linea de maxima

iluminacion de los focos del vehiculo.

E1 angulo horizontal mide 1la desviacion de 1la visual entre observador y referencia con

trayectoria en el pk de estudio.

E1 estudio se hace entre el punto de vista del observador y el punto de la referencia configurados.

Trayectoria configurada del observador:

- Superficie: 67

- Lado: Derecho

- Coédigo: 1.000

- Distancia al cédigo: 1.500 m hacia el exterior
- Altura: 1.100 m desde Calzada Pral.

Trayectoria configurada de la referencia:

- Superficie: 67

- Lado: Derecho

- Coédigo: 1.000

- Distancia al cédigo: 0.000 m hacia el exterior
- Altura: 0.200 m desde Calzada Pral.

Se han considerado las siguientes barreras visuales:

Tipo de Tinea Altura PK Inicial
404 bionda 1.600 679.999
404 bionda 1.600 1156.987
404 bionda 1.600 3075.940
404 bionda 1.600 4799.897
404 bionda 1.600 6493.771
404 bionda 1.600 7573.329
404 bionda 1.600 679.999
404 bionda 1.600 3083.939
404 bionda 1.600 6931.729
404 bionda 1.600 7593.360
404 bionda 1.600 679.999
404 bionda 1.600 1740.973
404 bionda 1.600 3660.925
404 bionda 1.600 7270.836

. Inicial

PK Final

1

respecto a la tangente a Tla

Istram 12.13.01.10 08/03/17 13:47:01

PROYECTO :
EJE: 110: ALTERNATIVA ESTE 1-2

3397
ALTERNATIVA ESTE 1-2_110
FokoE ESTUDIO DE VISIBILIDAD ok ¥
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Istram 12.13.01.10 08/03/17 14:47:31 3397
PROYECTO : ALTERNATIVA ESTE 1-2_110
EJE: 110: ALTERNATIVA ESTE 1-2
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* ok DATOS DE TRABAJO

Tipo de estudio: Parada.

Sentido: Inverso

Modo: a velocidad fija de 120.0 Km/h

Eje desde PK: 0.000 hasta PK: 9386.783
Estudio desde PK: 900.000 hasta PK: 9386.783

Saltos del observador para estudio cada: 20.000 m
Se supone Tla visibilidad en los primeros: 60.000 m

A partir de ahi se estudia la visibilidad cada: 20.000 m

Angulo Focos-rasante, en grados: 1.0000
Angulo de tolerancia horizontal, en grados: 180.0000

E1 angulo Focos-rasante mide la desviacion de la visual entre observador y referencia con respecto a la linea de maxima

iluminacion de los focos del vehiculo.

E1 angulo horizontal mide 1la desviacion de 1la visual entre observador y referencia con

trayectoria en el pk de estudio.

E1 estudio se hace entre el punto de vista del observador y el punto de la referencia configurados.

Trayectoria configurada del observador:

- Superficie: 67

- Lado: Derecho

- Coédigo: 1.000

- Distancia al cédigo: 1.500 m hacia el exterior
- Altura: 1.100 m desde Calzada Pral.

Trayectoria configurada de la referencia:

- Superficie: 67

- Lado: Derecho

- Coédigo: 1.000

- Distancia al cédigo: 0.000 m hacia el exterior
- Altura: 0.200 m desde Calzada Pral.

Se han considerado las siguientes barreras visuales:

Tipo de Tinea Altura PK Inicial
404 bionda 1.600 679.999
404 bionda 1.600 1156.987
404 bionda 1.600 3075.940
404 bionda 1.600 4799.897
404 bionda 1.600 6493.771
404 bionda 1.600 7573.329
404 bionda 1.600 679.999
404 bionda 1.600 3083.939
404 bionda 1.600 6931.729
404 bionda 1.600 7593.360
404 bionda 1.600 679.999
404 bionda 1.600 1740.973
404 bionda 1.600 3660.925
404 bionda 1.600 7270.836

. Inicial

PK Final

1

respecto a la tangente a Tla

Istram 12.13.01.10 08/03/17 14:47:31

PROYECTO :
EJE: 110: ALTERNATIVA ESTE 1-2

3397
ALTERNATIVA ESTE 1-2_110
*okoE ESTUDIO DE VISIBILIDAD ok ¥
ok BARRERAS VISUALES ok K

Distancia
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4360.000 1.133 Derecho
4364.866 1.201 Derecho
4366.972 1.223 Derecho
4370.000 1.246 Derecho
4379.430 1.200 Derecho
4380.000 1.209 Derecho
4390.000 1.317 Derecho
4393.990 1.332 Derecho
4400.000 1.228 Derecho
4402.820 1.268 Derecho
4403.697 1.279 Derecho
4410.000 1.334 Derecho
4413.407 1.347 Derecho
4420.000 1.332 Derecho
4423.123 1.272 Derecho
4427.986 1.321 Derecho
4428.419 1.324 Derecho
4430.000 1.334 Derecho
4437.716 1.348 Derecho
4440.000 1.332 Derecho
4447.458 1.317 Derecho
4450.000 1.334 Derecho
4454.004 1.349 Derecho
4457.203 1.349 Derecho
4460.000 1.332 Derecho
4466.953 1.313 Derecho
4470.000 1.334 Derecho
4476.711 1.350 Derecho
4480.000 1.332 Derecho
4484.687 1.290 Derecho
4486.473 1.308 Derecho
4490.000 1.334 Derecho
4491.360 1.341 Derecho
4496.250 1.350 Derecho
4500.000 1.332 Derecho
4506.032 1.304 Derecho
4510.000 1.334 Derecho
4515.351 1.350 Derecho
4515.826 1.350 Derecho
4520.000 1.332 Derecho
4525.620 1.300 Derecho
4530.000 1.334 Derecho
4535.424 1.350 Derecho
4540.000 1.332 Derecho
4540.331 1.299 Derecho
4545.237 1.296 Derecho
4545.999 1.304 Derecho
4550.000 1.334 Derecho
4550.141 1.335 Derecho
4555.045 1.350 Derecho
4559.954 1.336 Derecho
4560.000 1.332 Derecho
4569.779 1.333 Derecho
4570.000 1.334 Derecho
4576.631 1.350 Derecho
4579.610 1.342 Derecho
4580.000 1.332 Derecho
4584.528 1.289 Derecho
4590.000 1.334 Derecho
4594.370 1.350 Derecho
4599.287 1.344 Derecho
4600.000 1.332 Derecho
4607.240 1.315 Derecho
4609.126 1.329 Derecho
4610.000 1.334 Derecho
4618.969 1.345 Derecho
4620.000 1.332 Derecho
4622.277 1.261 Derecho
4628.815 1.327 Derecho
4630.000 1.334 Derecho
4632.732 1.346 Derecho
4640.000 1.332 Derecho
4648.506 1.325 Derecho
4650.000 1.334 Derecho
4658.209 1.319 Derecho
4658.353 1.306 Derecho
4660.000 1.272 Derecho
4670.000 1.375 Derecho
4673.490 1.388 Derecho
4678.049 1.326 Derecho
4680.000 1.357 Derecho
4688.767 1.448 Derecho
4690.000 1.454 Derecho
4692.256 1.463 Derecho
4692.817 1.464 Derecho
4692.827 1.464 Derecho

.224

.000
.000
.256
.272
.656
.000
.000
.008
.049
.000
.579
.000
.387
.462
.000
.375
.000
.686
.000
.460
.000
.008
.788
.722
.268
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APENDICE 5. INVENTARIO ESTRUCTURAS
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Estructuras

P.K. (tronco)

Longitud

Tipologia

Tramo 1 Ramal P.S. 1.1 0+000 11,80 85,00 17.50+25.00+25.00+17.50 Demoliciony r::;’g:i:r”“"’” de paso REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
Tramo 1 Ramal P.S. 1.2 0+000 11,80 85,00 17.50+25.00+25.00+17.50 Demoliciony r:jgg:i::‘cc'm de paso REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
Tramo 1 Ramal P.S. 1.3 53 10+400 0+052 9,30 149,00 21.00+29.00+29.00+25.50+24.50+20.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 Ramal P.S. 1.4 53 10+600 0+100 9,30 55,00 16.50+22.00+16.50 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 1 Ramal P.S. 1.5 46 3+200 0+240 9,30 55,00 16.50+22.00+16.50 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 1 Ramal P.S. 1.6 44 1+200 0+240 9,30 55,00 16.50+22.00+16.50 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 1 Ramal P.S. 1.7 Der. a7 4+200 0+160 9,30 99,00 22.00+25.00+30.00+22.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 Ramal P.S. 1.7 lzq. 45 2+520 0+160 9,30 102,00 22.00+28.00+30.00+22.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 P.I.1.8 0+520 13,30 98,50 12.00x5.50 (13.3x7.20) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
. 22.00+4x29.00+33.50+ .
Tramo 1 Viaducto 1.9 1 1+600 1+600 24,60 367,50 +6x29.00422.00 Losa aligerada sobre arroyo de la Vega VIADUCTO TIPO 2
Tramo 1 P.I.1.10 1 2+630 2+630 11,20 44,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 1 Viaducto 1.11 1 3+470 3+470 24,60 85,00 18.50+24.00+24.00+18.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 P.S.1.1212Q 10 9+220 3+470 9,30 85,00 18.50+24.00+24.00+18.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 P.S. 1.12 DER 9 7+460 3+470 9,30 85,00 18.50+24.00+24.00+18.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 Ramal P.S. 1.13 3 1+380 34570 9,30 157,00 18.50+5x24.00+18.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 9
Tramo 1 Ramal P.S. 1.14 5 3+620 34550 9,30 141,50 15.00+20.00+20.00+24.00+24.00+18.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 9
Tramo 1 Ramal P.S. 1.15 6 4+240 3+650 9,30 133,00 18.50+4x24.00+18.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 Ramal P.S. 1.16 4 2+660 34650 9,30 127,50 18.50+24.00+24.00+18.00+24.00+19.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 Viaducto 1.17 1 3+600 3+600 24,60 85,00 18.50+24.00+24.00+18.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 P.1.1.18 4 2+420 3+810 10,90 122,50 9.50x6.00 (10.9x7.85) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 1 P.I.1.19 3 1+800 3+830 10,90 105,00 9.50x6.00 (10.9x7.85) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 1 Viaducto 1.20 - - 3+850 51,20 33,00 33,00 Vigas Artesa + Losa VIADUCTO TIPO 3
Tramo 1 P.S.1.21 42 0+595 2+500 9,30 55,00 16.50+22.00+16.50 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 9
Tramo 1 Muro 1.22 Der. 8 6+620 3+600 7,00 24,00 Pantalla de micropilotes con anclajes MURO TIPO 1
permanentes
Tramo 1 Muro 1.22 Izq. 9 8+260 3+600 7,00 24,00 Pantalla de micropilotes con anclajes MURO TIPO 1
permanentes
Tramo 1 P.S.1.23 41 11+260 3+450 9,30 70,00 21.00+28.00+21.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 9
Tramo 1 P.S.1.24 42 0+700 2+500 12,30 120,00 25.00+35.00+35.00+25.00 Demolicidn y reconstruccién de paso REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
superior (Enlace M-50)
Tramo 1 P.I. 1.25 Der. 10 8+640 3+800 12,30 33,00 33,00 Paso inferior vigas doble T (duplicacién PASO INFERIOR TIPO 2
estructura tronco)
Paso inferior vigas doble T (duplicacién
Tramo 1 P.I. 1.25 Izq. 7 6+320 3+900 12,30 33,00 33,00 PASO INFERIOR TIPO 2
estructura tronco)
Tramo 1 P.S.1.26 40 10+200 4+360 10,80 63,00 19.00+25.00+19.00 Losa maciza VIADUCTO TIPO 8
Tramo 1 P.I.1.27 39 94360 44450 10,80 25,00 Paso inferior losa y pilotes (cruce vial PASO INFERIOR TIPO 3
existente sobre nuevo ramal)
Tramo 1 P..1.28 - - 3+940 11,20 77,50 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 1 Pasarela 1.29 55 2,50 175,00 R65+45+R65 Metalica REPOSICION PASARELA PEATONAL TIPO
Tramo 2 PS. 2.1 5+100 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 2 Viaducto 2.2 1 5+475 5+475 24,60 66,00 33.00+33.00 Viaducto vigas artesas sobre arroyo Vifiuelas VIADUCTO TIPO 4
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Estructuras P.K. (tronco) Longitud Tipologia
Tramo 2 P.l.23 5+910 11,20 36,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 2 P.l.24 6+560 11,20 57,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 2 P.1.2.5 70 11,20 22,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 2 Viaducto 2.6 1 7+230 7+230 24,60 88,00 26.00+36.00+26.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 9
Tramo 2 P.S.2.7 7+840 7+840 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 3 PS.3.1 8+300 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 3 Viaducto 3.2 1 9+000 9+000 24,60 396,50 30.25+8x42.00+30.25 Viaducto mixto sobre Jarama VIADUCTO TIPO 9
Tramo 3 P.1.3.3 9+440 11,20 39,50 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIORTIPO 1
Tramo 3 PS.34 10+550 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 3 Viaducto 3.5 1 11+140 11+140 24,60 83,00 25.00+33.00+25.00 Viaducto vigas artesas sobre arroyo Paeque VIADUCTO TIPO 4
Tramo 3 P.S.3.6 11+770 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 3 Viaducto 3.7 1 12+225 12+225 24,60 132,00 4x33.00 Viaducto vigas artesas sobre rio Jarama VIADUCTO TIPO 4
Tramo 3 Viaducto 3.8 1 12+960 12+960 24,60 404,00 22+12*30+22 Losa aligerada sobre inundacién rio Jarama VIADUCTO TIPO 2
Tramo 3 P.S.3.9 13+520 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 4 P.l14.1 15+330 11,20 60,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 5 P.S.5.1 16+810 11,80 80,00 18.00+22.00+22.00+18.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIORTIPO 1
Tramo 5 P.I.5.2 17+860 13,30 50,00 12.00x5.50 (13.3x7.20) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 5 P.S.5.3 19+345 11,80 80,00 18.00+22.00+22.00+18.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 5 PS.54 19+930 13,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 5 Viaducto 5.5 1 20+860 24,60 99,00 33.00+33.00+33.00 Viaducto vigas artesas sobre cauce VIADUCTO TIPO 4
Tramo 5 P.S.5.6 21+415 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 5 P.S.5.7 22+160 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 5 P.S.5.8 22+980 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 1
Tramo 5 Viaducto 5.9 1 234535 24,60 99,00 33.00+33.00+33.00 Viaducto vigas artesas sobre cauce VIADUCTO TIPO 4
Tramo 5 Viaducto 5.10 1 23+755 24,60 186,00 26.00+33.50+33.50+33.50+33.50+26.00 Losa aligerada VIADUCTO TIPO 1
Tramo 5 Viaducto 5.11 22 24+520 12,30 86,00 26.00+34.00+26.00 Losa aligerada VIADUCTO TIPO 1
Tramo 5 Viaducto 5.12 24 24+290 12,30 219,00 20.00+29.00+33.50+33.50+29.00+29.00+25.00+20.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 8
Tramo 5 P.I5.13 244915 13,00 25,00 Paso inferior Losa y Pilotes por el trasdés de PASO INFERIOR TIPO 3

un estribo existente

Tramo 5 Muro 5.14 24+915 16,00 8,00 Pantalla pilotes MURO TIPO 1
Tramo 6 PS.6.1 8+270 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 6 Viaducto 6.2 123 9+490 12,30 128,00 39.00+50.00+39.00 Viaducto mixto VIADUCTO TIPO 10
Tramo 6 P.I.6.3 124 9+315 12,80 30,00 30,00 Paso inferior (trasdds pérgola) VIADUCTO TIPO 4
Tramo 6 Pérgola 6.4 122 9+450 19,30 202,00 Pérgola vigas prefabricadas sobre A-1 PERGOLA
Tramo 7 Viaducto 7.1 161 12,30 98,00 28.50+41.00+28.50 Viaducto mixto sobre rio Guadalix VIADUCTO TIPO 9
Tramo 7 Viaducto 7.2 160 21,10 352,00 g'g:2288'.5’5%12288'.5’5%‘16;’;111'%%‘:2288"5’5% Viaducto mixto sobre rio Guadalix VIADUCTO TIPO 9
Tramo 7 PS.7.3 161 11,30 55,00 16.50+22.00+16.50 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
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Tramo 7 PS.7.4 160 11,30 55,00 16.50+22.00+16.50 Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 7 P.I.75 161 19+900 18,50 565,00 Paso inferior Losa y Pilotes PASO INFERIOR TIPO 3
Tramo 8 P.S.8.1 4+865 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 8 P.l. 8.2 5+630 13,30 38,00 12.00x5.50 (13.3x7.20) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 8 Viaducto 8.3 112 6+510 27,10 490,00 30.00+10x43.00+30.00 Viaducto mixto sobre Jarama VIADUCTO TIPO 9
Tramo 8 Viaducto 8.4 112 74070 24,60 70,00 20.00+30.00+20.00 Viaducto vigas artes:jr§°bre M-111 (Enlace VIADUCTO TIPO 4
Tramo 8 P.I. 85 8+640 11,20 38,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 8 Viaducto 8.6 112 8+800 24,60 70,00 20.00+30.00+20.00 Viaducto vigas artesas sobre M-100 VIADUCTO TIPO 4
Tramo 8 P.l. 87 9+075 11,20 38,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 8 Viaducto 8.8 112 9+850 24,60 160,00 47.50+65.00+47.50 Viaducto mixto canto variable VIADUCTO TIPO 10
Tramo 8 P.S.8.9 10+560 13,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 8 P.I. 8.10 11+440 11,20 38,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 8 P.I. 8.11 12+210 11,20 38,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIORTIPO 1
Tramo 8 Viaducto 8.12 112 13+290 24,60 100,00 30.00+40.00+30.00 Viaducto vigas artesas sobre arroyo Paeque VIADUCTO TIPO 4
Tramo 8 Viaducto 8.13 112 134850 24,60 110,00 23.00+32.00+32.00+23.00 Viadl‘jcrt; ;iizsoa,:‘tj:‘ta:(i‘;Err:tzz:;'i/:\_"lald;)id en VIADUCTO TIPO 4
Tramo 8 P.I.8.14 14+630 13,30 38.00 12.00x5.50 (13.3x7.20) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 8 Viaducto 8.15 112 154550 24,60 100,00 20.00+30.00+30.00+20.00 Viaducto vigas arte:g;:;bre M-111 (Enlace VIADUCTO TIPO 4
Tramo 8 P.S.8.16 16+370 11,80 63,00 13.00+18.50+18.50+13.00 Paso Superior Losa maciza PASO SUPERIOR TIPO 2
Tramo 8 Viaducto 8.17 112 16+720 24,60 180,00 28.50+3x41.00+28.50 Viaducto mixto sobre Jarama VIADUCTO TIPO 9
Tramo 8 P.I. 8.18 17+160 11,20 38,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo 8 P.I. 8.19 17+870 11,20 38,00 10.00x5.50 (11.20x7.00) Marco PASO INFERIOR TIPO 1
Tramo A Viaducto A.1 DER. 164 15+900 11,30 48,00 13.00+22.00+13.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo A Viaducto A.1 1ZQ. 167 15+900 11,30 48,00 13.00+22.00+13.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo A Viaducto A.2 DER. 164 16+290 11,30 40,50 11.00+18.50+11.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo A Viaducto A.2 1ZQ. 167 16+290 11,30 40,50 11.00+18.50+11.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo A Viaducto A.3 DER. 164 16+550 11,30 40,50 11.00+18.50+11.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo A Viaducto A.3 1Z2Q. 167 16+550 11,30 40,50 11.00+18.50+11.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo A Viaducto A.4 DER. 164 17+360 11,30 53,00 13.00+27.00+13.00 Vigas Artesa Hiperestaticas VIADUCTO TIPO 5
Tramo A Viaducto A.4 1ZQ. 167 17+360 11,30 53,00 13.00+27.00+13.00 Vigas Artesa Hiperestaticas VIADUCTO TIPO 5
Tramo A Viaducto A.5 DER. 164 174525 11,30 53,00 13.00+27.00+13.00 Vigas Artesa Hiperestaticas VIADUCTO TIPO 5
Tramo A Viaducto A.5 1ZQ 167 17+525 11,30 53,00 13.00+27.00+13.00 Vigas Artesa Hiperestaticas VIADUCTO TIPO 5
Tramo A Viaducto A.6 DER. 168 18+220 11,30 50,00 12.00+13.00+13.00+12.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 7
Tramo A Viaducto A.6 1ZQ. 167 18+220 11,30 50,00 12.00+13.00+13.00+12.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 7
Tramo A P.I. A.7 DER. 168 18+290 5,00 6,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo A P.I.A7 1ZQ. 167 18+290 5,00 6,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo A Viaducto A.8 DER. 168 18+445 11,30 25,00 25.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
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Tramo A Viaducto A.8 1ZQ. 167 18+445 11,30 25,00 25.00 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo A P.S.A9 y 194250 14,30 76,00 19.00+19.00+19.00+19.00 Demolicion y r::;’g:i:r”“"’” de paso REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
Tramo A P.S.A.10 ; 19+396 14,30 76,00 19.00+19.00+19.00+19.00 Demoliciony r:jgg:i::‘cc'm de paso REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
Tramo A P.S.A11 168 19+660 11,30 100,00 32.00+36.00+32.00 Paso Superior mixto sobre vial existente VIADUCTO TIPO 8
Tramo B Viaducto B.1 DER. 168 21+425 11,30 40,00 40.00 Vigas Doble T VIADUCTO TIPO 6
Tramo B Viaducto B.1 1ZQ. 167 21+425 11,10 45,00 45.00 Vigas Doble T VIADUCTO TIPO 6
Tramo B P.I.B.2 167 214640 13,00 28,00 Paso inferior Losa y Pilotes por ef trasdds de PASO INFERIOR TIPO 3
un estribo existente
’ Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T)
Tramo B Viaducto B.3 DER. 168 23+060 11,30 99,00 33.00+33.00+33.00 . VIADUCTO TIPO 7
sobre arroyo Vifiuelas
. Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T)
Tramo B Viaducto B.3 1ZQ. 167 23+060 11,30 99,00 33.00+33.00+33.00 © VIADUCTO TIPO 7
sobre arroyo Vifiuelas
Tramo B P.I. B.4 DER. 168 23+410 11,50 20,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo B P..B.4 IZQ. 167 23+410 11,50 16,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo B Viaducto B.5 DER. 168 23+500 11,30 84,00 32.00+32.00+20.00 Viaducto vigas artesas para via de servicio VIADUCTO TIPO 3
(duplica estructura tronco)
Tramo B Viaducto B.5 1ZQ. 167 23+500 11,30 84,00 32.00+32.00+20.00 Viaducto vigas artesas para via de servicio VIADUCTO TIPO 3
(duplica estructura tronco)
Tramo B P.I. B.6 DER. 168 23+940 11,30 32,00 32,00 Paso inferior vigas doble T (duplicacién PASO INFERIOR TIPO 2
estructura tronco)
Tramo B P.I.B.61ZQ. 167 23+940 6,50 14,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo D Viaducto D.1 DER. 130 34+650 3,40 41,25 13.75+13.75+13.75 Ampliacién Vigas Doble T AMPLIACION VIADUCTO
Tramo D P.I.D.11ZQ. 131 34+650 3,40 12,00 i Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo D Muro D.2 130 34+600 5,00 106,00 _ Pantalla de pilotes MURO TIPO 2
Tramo D Viaducto D.3 DER. 130 34+650 2,30 49,20 16.4+16.4+16.4 Ampliacién Vigas Doble T AMPLIACION VIADUCTO
Tramo D Viaducto D.3 IZQ. 131 34+650 11,30 49,20 16.40+16.40+16.40 Viaducto isostatico (VS Izq) VIADUCTO TIPO 3
Tramo D P.I. D.4 DER. 130 35+850 2,00 12,50 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo D P.l.D.412Q. 131 35+850 15,20 15,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo D Viaducto D.5 DER. 130 36+075 2,40 70,05 23.35+23.35+23.35 Ampliacicn V'garsli:gz': dTaI\i/: Derecha sobre AMPLIACION VIADUCTO
Tramo D Viaducto D.5 I1ZQ. 131 36+075 15,20 70,05 23.35+23.35+23.35 Viaducto vigas artesa sobre rio Guadalix VIADUCTO TIPO 4
Tramo D P.S.D.6 y 36+600 11,80 84,00 21.0+21.0+21.0421.0 Demolicién y r::;’g:i:r”“"’” de paso REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
Tramo D Pasarela D.7 - 37+450 2,50 256,00 Metalica REPOSICION PASARELA PEATONAL TIPO
Tramo D P.I. D.8 DER. 130 38+170 16,50 9,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo D P.l. D.8 IZQ. 131 38+170 16,50 9,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo D Viaducto D.9 DER. 130 39+090 11,30 32,00 8.50+15.00+8.50 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo D Viaducto D.9 I1ZQ. 131 39+090 11,30 32,00 8.50+15.00+8.50 Duplicacién viaducto tronco (vigas doble T) VIADUCTO TIPO 6
Tramo D Viaducto D.10 DER. 130 39+090 2,40 32,00 8.50+15.00+8.50 Ampliacién Vigas Doble T AMPLIACION VIADUCTO
Tramo D Viaducto D.101ZQ. 131 39+090 3,40 32,00 8.50+15.00+8.50 Ampliacién Vigas Doble T AMPLIACION VIADUCTO
Tramo D P.S.D.11 . 40+535 11,80 84,00 21.0+21.0+21.0421.0 Demolicién y r::;’g:i:r”“"’” de paso REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
Tramo D Muro D.12 DER. 130 41+420 7,00 40,00 Pantalla de micropilotes con anclajes MURO TIPO 1
permanentes
Tramo D Muro D.12 1ZQ. 131 41+420 7,00 40,00 Pantalla de micropilotes con anclajes MURO TIPO 1
permanentes
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Tramo D P.I. D.13 DER. 130 41+580 4,00 5,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo D P.I.D.13 1ZQ. 131 414580 4,00 5,00 Ampliacién Pértico AMPLIACION PASO INFERIOR
Tramo C Pasarela C.1 3,00 423,60 R60.55+39+45+39+21.25+22.50+R196.27 REPOSICION PASARELA PEATONAL TIPO
Tramo C PS.C2 11,00 68,08 40.08+28 REPOSICION PASO SUPERIOR TIPO 3
Tramo C P.I.C3 14,90 100,00 PASO INFERIOR TIPO 3
Tramo C P.I.C.4 13,60 43,52 12.00x7.40 (13.60x9.20) PASO INFERIORTIPO 1
Tramo C P.I.C5 13,60 35,03 12.00x7.40 (13.60x9.20) PASO INFERIORTIPO 1
Tramo C P.I.C.6 13,60 57,68 12.00x6.70 (13.60x8.50) PASO INFERIORTIPO 1
Tramo C P.I.C.7 13,60 61,09 12.00x6.70 (13.60x8.50) PASO INFERIORTIPO 1
Tramo C P.I.C.8 13,60 44,75 12.00x6.70 (13.60x8.50) PASO INFERIORTIPO 1
Tramo C P.I.C.9 13,60 63,70 12.00x6.70 (13.60x8.50) PASO INFERIORTIPO 1
Tramo C Pasarela C.10 3,00 301,73 R812.2‘_.9;72;;;21?24.1:(—.;25+ REPOSICION PASARELA PEATONAL TIPO
Tramo C Pasarela C.11 3,00 264,86 R77.92+20.30+34.80+20.30+R111.54 REPOSICION PASARELA PEATONAL TIPO
Tramo C Muro C.12 6,00 594,64 MURO TIPO 2
Tramo C Muro C.13 1,75 91,37 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.14 2,95 65,00 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.15 3,40 525,00 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.16 1,80 330,00 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.17 2,60 83,42 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.18 2,30 128,35 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.19 2,40 71,52 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.20 2,40 170,00 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.21 2,00 135,00 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.22 1,80 135,00 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.23 1,60 105,00 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.24 2,60 254,50 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.25 4,50 185,94 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.26 3,40 144,56 MURO TIPO 3
Tramo C Muro C.27 2,70 260,00 MURO TIPO 3
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